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1.3 edición 1941 ADVERTENCIA 
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1951 


Las motocicletas son vehículos usualmente conducidos y cui- 
dados por sus propietarios, casi siempre personas jóvenes que 
las emplean tanto para el trabajo como para excursiones. 

1952 El ambiente deportivo que da la motocicleta, el hecho de 
1953 tener los mecanismos accesibles y a la vista, el bajo coste de man- 
1954 tenimiento y el poderla guardar en el portal de la propia casa, 
1956 son más razones que añadir para que el propietario propenda a 
1957 cuidar su máquina por sí mismo y se preocupe de su entretenimien- 
to, puesta a punto e incluso que ni pequeñas reparaciones 
É no requieren maquinaria de taller. 
ES PROMEDAD VELANHOR Además, ha de tenerse en cuenta un factor psicológico deri- 
| C | Copyright by Manuel vado de la forma de montar la «moto»: el enlace con su conduc- 


Ss $4 o. oo.» .> vs 


e ah SA tor es más intimo, ya que los mecanismos se llevan casi en el re- 
o ta SRS gazo. Esto despierta poco a poco el cariño del hombre, y como los 
pt Edo o ae eo viajes suelen hacerse sin posibilidad de conversación, el conductor 
pledad Inteloctual (Derechos de atiende a los ruidos de su máquina, a la que bien pronto entiende. 
Autor) de la República Argenti Se establece una corriente afectiva que la moto devuelve con 
na, México, España y otros países, su docilidad, tan servicial y flexiblemente adscrita al cuerpo de 
+= su dueño. 

El motorista acaba, pues, por ser un verdadero aficionado. 
Desea adquirir conocimientos mecánicos, cuya necesidad siente 
más que el conductor de su propio coche. Para él se ha escrito 
este libro, en el que buscando el máximo de concisión y claridad, 
de modo que sirva al motorista más desprovisto de conocimientos 
mecánicos y eléctricos, se ha procurado usar un lenguaje sencillo 
para las explicaciones, ilustrado con figuras lo más claras y 
expresivas, en el intento de que la comprensión entre tanto por los 
ojos como por la mente. Una previa y pausada visión de las figuras, 
con sus leyendas, dará a conocer al lector muchas cosas que le 
incitarán a ler y encontrar fáciles las explicaciones del texto. 
Con ello se fomentará y habrá de aumentar su afición a la motoci- 
cleta, esta popular máquina moderna—sin duda la más afectiva 
y personal de todas las máquinas—que, bien conducida y aten- 
dida (propósito de este libro), es el más fiel, agradable y econó- 
Sucesores de Rivadeneyra, S. A. - Paseo de Onésimo Redondo, número 26. - Madrid el vivir de su dueño. 
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INTRODUCCION 


+ 


La palabra automóvil significa «que se mueve por si mismo», 

y se aplica, concretamente, para designar los vehículos que se 

desplazan sobre el terreno mediante la fuerza suministrada 

por un motor de combustión interna o de explosión, llamado 

así porque, en su interior, se quema o hace explotar el com- 

bustible. La energía química, «almacenada» en el petróleo o 

gasolina, se aprovecha de esta forma directamente, convir- 

tiéndose en energía mecánica, sin transformaciones intermedias. 

La motocicleta es un vehiculo automóvil sustentado por dos 

ruedas, de las que la trasera es propulsora y la delantera di- 

| rectriz. Las diferencias de organización respecto a los coches 

| automóviles, se derivan de la distinta forma de ambos; pero los 

elementos mecánicos y motores tienen el mismo fundamento, 

y muchos de ellos son prácticamente iguales, con variaciones 
de detalle. 

En los motores de las motocicletas el combustible empleado 
es la gasolina, que pasa desde un depósito a un aparato llamado 
carburador, donde se pulveriza y mezcla con aire, y es esta 
mezcla la que entra en el o los cilindros del motor, para explo- 
tar dentro de ellos por medio de una chispa eléctrica (encendido). 
Las explosiones son extraordinariamente violentas (aunque 
desde fuera no lo parezca, a causa de la perfección alcanzada 
en la producción de motores), y calientan tanto que pondrían 
al rojo los metales del motor, inutilizándolo, si no se enfriase 
mediante un sistema de refrigeración por circulación de aire 
alrededor de los cilindros. Además, se comprende que el roce 
de las piezas metálicas del motor, sobre todo estando tan Ca- 
lientes, necesite de un sistema de engrase, por medio de aceite 
mineral que lubrifica todos los órganos, 

Una motocicleta está compuesta por un bastidor o cuadro 
AHLM, formado por tubos o por una sola pieza de acero 
estampado, al que se fijan los siguientes elementos (fig. 1.5); 

1.º El motor J: 
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2 o La transmisión (embrague y cambio de velocidades, 


- formando un solo bloque K, y la transmisión propiamente dicha 


Fig. 1.—Motocicleta moderna, con suspensión delantera F y trasera N. 


ue suele ser una cadena, no visible en la figura, y que va 
desde el lado opuesto de K hasta la rueda trasera). 
3.º El tanque de gasolina C y, a veces, um depósito sepa- 
rad a el aceite de engrase, " 
ARA dirección, compuesta por el manillar D y la hor- 
quilla E de la rueda delantera. À 
5.2 El sillin o asiento B del motorista. 

6.2 Las ruedas con sus frenos (como G) enlazadas moder- 
namente (al bastidor) mediante elementos elásticos de suspen- 
ión F y N. - 
E En H figura 2 se detallan los mecanismos de una motoci- 
cleta dotada de la suspensión moderna más corriente en la 
producción actual. Delante, horquilla telescópica 5 en la que 
cada rama está formada por dos tubos enchufados (por eso se llama 
telescópica) entre los que van los resortes 3: al subir y bajar la 
rueda con los baches y rugosidades del camino, se comprimen 
o extienden los resortes 3, moviéndose el eje de la rueda arriba 
y abajo a lo largo de la horquilla 5. Para la rueda trasera, tam- 
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Z, cable que manda el freno delantero 2 cuando se nc- 5, horquilla delantera que, cuando se vira ci manillar 


cionn la pé anca 7. 8-12, sobre su pivote 13, 
s pii bevara viela pu | id poi i il a 
. ca do del 
4, fuelles cubren la parte deslizante de los tubos £ cable 1. Ê RR meg = 


telescópicos nl alargarse o cortarse éstos 


elec- 
to de la suspensión. RS 


$, puño derecho del manillar: al girario se dan mãe o 
menos gases del carburador 22 al motor 27. 


— O 
ATAN SS 
E Mi a 


i | t 


9, manecilta pam obturar más o menos la entrada del 
aire al carburador 22 (En otros casos esta maneci- 
lla, u otra anéloga sobre el puño izquierdo 12 del 
manillar, Varin el avance de la chispa del encendi- 
do que sale de la magneto 17. 

30, velocimetro, 

11, botones para la bocina y commutar la lux de 
cerute. 

12, puño ixqu'erdo del manillar que unas veces es fijo, 
otras manda el avance de la chispa, y en otras st- 
ciana el cambio de velocidades cuando no se man- 


N de por pedal. 
13, palanca paa accionar el desembrague en 36, por 


medio de un cable, 

14, tanque de gúsolina, la cual pasa al carburador 22 
por el tubo euros ado, 

15, eje-plvote sobre el que vira la horquilla 5 con el nia- 
millar 8-12. 

16-24, tubo de acero que forma el cuadro o bestidor de 

la moto, sobre el que se fijan: 
—el pivote £5, 
— el motor 21 y embrague-cambio 37, 


H Hi, 


9 


— el doble cundro formado por el tubo en- 
mpg Y otro auálogo a] otro lado 
de la rueda imsera. de 

17, volante magnético, generador electricidad que 

g a chispa al motor (en la bujía 20) y Juz el 
ro 6. 

18, pedal para accionar él cumbio de velocidades (Este 
se halla situado detrás del embrague 36)... 

19, cable que lleva la corriente de encendido la 
magueto 17 a la bujía 20. 

21, motor, Las grandes nietas del cuerpo y culata son 
para que el uire de la marcha lo refrigere, Dentro 
del cilindro C sube y baja el pistón P, enlazado 
por la hiela al codo del cigúeñal G cuyo giro pasa 
por la cadena 78 al embrague 36. 

22, carburador, con la entruda de aire n traves de un 
depurador 23. 

24 tubo que da Ja vuelta por 76 a formar el cuatro 
o bastidor de lá muta. 

23, saliente del cuadro donde se articula la. rama 31 
de la horquilla trasera en cuyo extremo ya el eje 
de la rueda. 41 otro ludo de ésta se halla la otra 

rama de la bor- 


trasera, 
as, sallentes del do- 
bie cuadro 97 ex 
los que apoya, 
como punto fijo, 
naig 


por el tubo te- 
Jescónico 29 (en- 
tre el eje de la 


30-37 cudena (secun: 
daria) que leva 
el giro desde el 
cambio (detrás 
de 36) a Ja rue- 
de tmsera. 

34, horquilla trasera, oscilante al- 
rededor de 25 para la sne- 

1 


pensión., 

32, Slencisdor del escape. 

33, csudenn go. 

34, [viase 39). 

35, descansapié o estribo, 

36. embrague. 

37. cárter o caja de la cadena pri- 
maria 39, que paca el giro Gel 
cigieñal G al embrague 36. 

39, pedal que, por la palanca 74 y 
cable que le sigue, acciona el 
freno de la rueda trasera 
(tambor rodeado por 10). 


40, trio que lleva los gases de escape del motor al 


lenciogo 32 para salir al aire libre por el ex 
tremo X. 


A 2d 


5, sillin. 
H, caja pura herramientas, Análoga es la bateria de 
acumuladores. 
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bién puede ser de tipo análogo (como en la figura 1.º se ve en 
N); pero aún más moderno es el sistema oscilante de la figura 2: 
la rueda lleva su eje en los extremos de las ramas .3x (y otra 


detrás que no se ve), que por 25 van articuladas al bastidor; 


entre el eje de la rueda y el tope 28, del bastidor, se coloca el 


“elemento elástico 29 también con tubos telescópicos: al subir 


y bajar la rueda se acorta o alarga 29 enchufándose más o menos 
los tubos y trabajando los resortes de suspensión. Esta se llama 
por horquilla oscilante, porque toda la rueda oscila alrededor 
del eje 25. 

La leyenda correspondiente a esta figura 2, explica los ele- 
mentos constitutivos de la motocicleta; su detenida lectura dará 
una idea del conjunto que servirá de gran ayuda y facilidad 
para el estudio de lo que sigue. 


Conjunto de los mecanismos,—1,” El motor 21 es, 
generalmente, de un solo cilindro C, aunque abundan los de 
dos y hay alguno de cuatro. En todos los casos, los cilindros 

A numerosas y ie 
AS etas exteriores, pues la re- 
So frigeración se confía a la co- 
3 3 rriente de aire producida por 
la marcha del vehículo. 

En la figura 2 se muestra 
un motor de los llamados «dos 
tiempos», con su. carburador 
22 y encendido por volante 
z magnético 17. El tubo de es- 
ig. 3.—Transmisión por dos cadenas. cape 40 suele salir formando 

arco por delante del motor (a 
veces es doble) y conduce los gases quemados a la parte tra- 
sera de la moto para expulsarlos al aire libre X a través del 
silenciador 32. 


Cosera secundario 


El motor se hace girar más o menos de prisa según la can- 
tidad de aire carburado (mezcla de aire y niebla de gasolina) 
que se le suministre por el carburador, y este mando se hace 
girando el puño derecho 8 del manillar, o bien por una mane- 
cilla colocada sobre éste. En las motocicletas no existe el pedal 
acelerador de los automóviles. 

2.º La rotación del motor se transmite por medio del 
embrague y cambio de velocidades 36 y de la transmisión 
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propiamente dicha hasta la rueda trasera, la cual, al girar apo- 
yada sobre el suelo, produce el desplazamiento de la moto- 
cicleta. 

Casi siempre, el bloque embrague-cambio está unido al 
motor, y desde éste se le transmite el movimiento por medio 
de una cadena llamada «primaria» 38 encerrada en un cárter 37. 

El embrágue permite llegar o no, a voluntad del conductor, 
el giro del motor hasta la caja de cambios. Normalmente, el 
motor está embragado, es decir, que el giro llega al cambio 
de velocidades; pero el conductor puede «desembragarlo» 
cuando aprieta una palanca 13 colocada en el puño izquierdo 
del manillar; un cable bowden (1) llega hasta una palanca 
que acciona el mecanismo del embrague. 

El cambio de velocidades se manda casi siempre con un 


“pedal en las motocicletas potentes (el 7 en la figura 1.º) y con 


el puño izquierdo giratorio 12 (fig. 2) en la mayoría de las mo- 
tos de pequeña potencia. Sirve para aprovechar la máxima 
potencia del motor, haciendo que la moto marche hacia adelante 
a diferentes velocidades, según la pendiente o estado del ca- 
mino. También permite girar el motor, aunque esté embragado, 
sin que se transmita el movimiento a la rueda propulsora: 
esta posición del cambio se llama punto muerto y se emplea 
siempre que la motocicleta deba estar parada con el motor en 
marcha, ya que el «desembrague»—que conseguiría el mismo 
efecto— no se usa más que para facilitar la operación del cam- 
bio de velocidades. En algunas pocas máquinas se conserva 
el antiguo sistema de maniobrar el cambio con una palanca 
adosada al tanque de gasolina. 

Unido a la caja de cambios, va el mecanismo de puesta en 
marcha del motor (arrancador o «kickstarter»), que se maneja 
desde el exterior por medio de otro pedal (véase 2 en la fi- 
gura 13). 

La transmisión propiamente dicha, lleva el movimiento desde 
el cambio hasta la rueda trasera, casi siempre (fig. 2) por medio 
de una cadena 30-33 llamada «secundaria». 

En la figura 3 se dibuja el esquema de la transmisión del 
movimiento, desde el motor por la cadena primaria, al embra- 


(1) El «bowden» es un delgado cable de acero que se puede deslizar dentro 
de una envoltura tubular flexible formada por una apretada espiral metálica 
y que permite tirar o empujar con el cable interior cuando el esfuerzo necesario 
es pequeño (mandos de embrague y freno e incluso del cambio). 
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gue, y desde la caja de cambio a la rueda trasera por la cadena 


Figs 4y 5.-—Mandos de una 
scooter o «motosilla» (Lam- 
bretta y Vespa). 


1, puño giratorio para mando de 

los gasei. 

2, palanca que acciona el freno a 
la rueda delantera, 

3, conmutador para la luz de 
cruce; pulsador de la bocina 
y botán de parada del motor 

4, puño izquierdo del manillar 
con cuyo giro se manda el 
cambio de velocidades, 

5, palônca de mando «del em- 

bragus. 


7, pedal de mando del freno 
trasero, 
8, tápa de acceso al carburador, 
9, pedal arrancador del motor 
(kickatarter). 


Fig. 4.—Scooter o «motosilla» (Lambretta). 


Fig. 5.—Motosille Vespa, 
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secundaria. 


3.º El tanque de gasolina 14 (fig. 2) está siempre situado 
en la parte alta del cuadro, quedando entre las piernas del con- 


ductor, que se apoyan contra 
mente por medio de unos gran 


los costados del tanque general- 
des topes o almohadillas de goma. 


En la parte superior está el orificio de llenado con tapón ros- 


cado y filtro de tela metálica 
fina. El aceite necesario para 
la lubricación del motor va 
mezclado a la gasolina en los 
motores llamados de «dos 
tiempos», y separado en los 
de «cuatro tiempos»; en és- 
tos, puede ir en el fondo del 
cárter del motor o, la mayo- 
ría de las veces, en depósito 
aparte—a diferencia de los 
automóviles—colocado por 
ejemplo en el ángulo 24 del 
cuadro o formando un com- 
partimento independiente 
dentro del tanque 74. 

4.º La horquilla 5 de la 
rueda delantera forma cuer- 
po con el manillar 8-12, y su 
conjunto se articula al cuadro 
mediante un gran pivote in- 
clinado 15, de modo que al 


Avante NS 


Embrogue Q 


Lug de e 


As 


Amortiguador |: 
de dirección 


Freno trasero 


Fig. 6.—Mandos de muchas motocicletas 
francesas e inglesas. 


girar a uno u otro lado el manillar, la horquilla orienta la rue- 
da delantera en el sentido que el conductor desea hacer vi- 


rar la moto. 


Sobre el manillar se colocan muchos de los mandos de la 


motocicleta en la forma que 
la figura 2. 


luego se verá, pero que ya detalla 


5.2 Detrás del tanque de gasolina está situado el sillín S 
para el conductor, apoyado sobre el cuadro por intermedio 


de resortes. Esta supensión € 


lástica del asiento era indispensa- 


ble y estaba muy cuidada antes porque, en la mayoria de las 
motos, el eje de la rueda trasera se unía rígidaménte al cuadro, 
sin suspensión. Actualmente apenas se fabrican motocicletas 
sin suspensión trasera; el sillin sigue con la suya propia—ya 
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menos importante—para proporcionar aun más comodidad al 
conductor. 

Sobre la parte posterior del cuadro suele apoyarse un pe- 
queño bastidor (B en la figura 4) que sirve para llevar el equi- 
paje, y un asiento P para un pasajero. 

6.” Las ruedas (fig. 2), de rayos de alambre, llevan sus 
correspondientes frenos, que son mandados: el delantero por 
la palanca 7 colocada en el puño derecho del manillar, y el 
trasero por un pedal 39 situado al costado derecho o al izquierdo, 
según el modelo de la motocicleta; ambos frenos se accionan 
por cables bowden. 

Para sostener la motocicleta parada, tanto la rueda trasera 
como la delantera lle- 
van, articulados a sus 
horquillas, unos sopor- 
tes abatibles que en 
marcha van recogidos, Cn 
y que si se sueltan per- i ' 
miten levantar sobre Embrague MÁS Frano delantero 
ellos las ruedas. Algu- SEA 


Avance chispa 


nas motos tienen una BAT E DN 
palanca lateral abati- Puño fijo A T sida 


ble que, al abrirse al 

4 Luz d | 
costado, permite sos- aos: dr "Cambio o mano 
tener la motocicleta in- Fuga A 
clinada; pero con las v a MD “Freno trosero 
ruedas en el suelo. perda Amk] 

Arrancador E 4 
Scooters. —Las mo- =. oi 

tocicletas de las figuras 


I y 2 corresponden al 
tipo clásico; moderna- 
mente—a partir de los 
años que siguieron a 
la Segunda Guerra 
Mundíal—se ha exten- Fig. 7. —Posición normalizada de los mandos (Ale- 
dido extraordinuria- mania). 

mente, hasta hacerse : 

popular, un tipo de moto (fig. 4) que en vez de llevar el con- 
ductor montado le permite ir sentado, y por consiguiente, es 
apto para hombres y mujeres indistintamente; es la llamada 
scooter (que en inglés significa «patineta», y también «chala- 
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na» =pequeño bote de fondo plano) y que puede designarse en 
español como «motosilla». El bastidor no forma verdaderamente 
cuadro, sino que deja un hueco entre el asiento y la parte de- 
lantera, gracias al encorvamiento del grueso tubo o armazón 4 
que forma el bastidor rebajado. 

Otra característica fundamental de las motosillas, es la 
protección de que goza el conductor, tanto del barro—por Jas 
amplias chapas delantera e inferior—como de las salpicaduras 
de aceite desde los mecanismos, pues estos van casi siempre 
encerrados en una carcasa SE que les cubre. por completo 
(motor y transmisión). Claro está, que el enfriamiento del 
motor no puede confiarse al aire de la marcha, y lo general 
es que—como se verá más adelante, en el capítulo correspon- 
diente a las sevorers—el motor haga girar un ventilador o tur- 
bina que canaliza una corriente de aire forzado a refrigerarlo. 
En las Lambretta el aire se aspira por las aberturas E (a ambos 
lados) y sale por 
las $. En las Ves- 
pa (fig. 5) la as- Gosalina. 
piración se hace 
por las persianas 
E del costado de- 
recho y sale por 
el opuesto, des- 
pués de ser obli- 
gado a pasar por 
entre las aletas 
del cilindro mo- 
tor. 


Mandos de 
tas motocicle- 
tas, —En las mo- 
tosillas más co- 
rrientes, los man- 
dos (figs. 4 y 5) 
están colocados 
de la misma ma- s 
nera, según de- Fig. 8.—Mandos de las Harley-Davidson. 
talla la leyenda 
común a ambas figuras. Son análogos a los de las motocicletas. 
Para éstas, se detallan en la figura 2; pero no todas ofrecen la 


Combro — | 
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misma disposición, pues así como en los automóviles la posición 
de los mandos se ha no izado y es parecida en todas las 
marcas y países, en las motocicleras no ocurre lo mismo. Cada 
marca o modelo difiere siempre, poco o mucho, de las demás. 
En la figura 6 se diseña la situación corriente en las motocicle- 
tas francesas e inglesas modernas, y en la figura 7 se detalla la 
colocación normalizada que rige para las motocicletas alemanas: 
la principal diferencia consiste en el distinto costado en que van 
los pedales del cambio y del freno, que tiene seria importancia 
para la seguridad de la conducción. Por último, en la figura 8 se 
describen los de las americanas Harley-Davidson, a cuya marca 
pertenece la gran mayoría de las motos de Estados Unidos, país 
donde está poco extendido el uso de las motocicletas (su nú- 
mero es apenas el 1 por 100 del de automóviles). 

Por lo expuesto, se comprende que el motorista, antes de 
montar en una máquina, debe cerciorarse de la disposición 
de los mandos y ensayar repetidas veces su accionamiento 
hasta acostumbrarse, muy especialmente los de embrague, 
cambio y frenos, cuyo manejo debe ser instintivo. 
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PRIMERA PARTE 
EL MOTOR 


Funcionamiento del motor de un cilindro 


El motor de una motocicleta está constituído por uno o 
más cilindros (los motores de un cilindro son los más corrientes) 
dentro de los cuales se realiza la explosión de la mezcla de aire 
y gasolina que proporciona 
el carburador, y cuya enor- 
me fuerza expansiva se con- 
vierte en energía mecánica 
por el mecanismo clásico de 
biela y manivela. Dentro de 
cada cilindro O (fig. 9) y 
ajustándose a sus paredes, 
se desliza arriba y abajo un 
pistón o émbolo P enlazado 
por una biela H, a la mani- 
vela o codo C del cigieñal, 
eje de giro cuya rotación es 
la que se transmite a la 
rueda. 

Cuando el pistón recibe, 
por su parte alta, la explo- 
sión de la mezcla aire-gaso- 
lina, se desplaza con fuerza 
hacia abajo y su movimiento 
rectilíneo se convierte, por 
medio de la biela H, en un 
giro del cigijeñal. Recípro- 
camente, si ésta gira, el pis- ; 
tón a él enlazado por la biela tendrá que moverse arriba y abajo 
del cilindro. La posición más baja del codo C corresponde 
al punto más bajo del recorrido del émbolo, sitio donde cambia 
de dirección su movimiento rectilíneo, pues si el cigiieñal 


MOTOCICLETAS 2 


Fig. 9.—Constitución del motor de un ci- 
lin 
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sigue girando, el pistón, que antes bajaba, tendrá que subir; 
esta posición conjunta más baja del codo y del pistón se llama 
punto muerto inferior (p.m.i.). Cuando el codo del cigiieñal 
está lo más alto posible, también el pistón está en la parte más 
elevada de su carrera, donde cambia. nuevamente de sentido 
su movimiento al seguir girando el cigiieñal; es el punto muerto 
superior (p.m.s.). 

El volante V es una rueda pesada que va montada en el 
cigúeñal y que por la inercia de su peso hace girar al motor 
entre cada explosión y la siguiente. 

En la tapa o costados del cilindro existen dos conductos: 
uno de admisión A, para que se introduzca la mezcla, y otro de 


E CILINDRO 


CIGUENAL 


Fig. 10.—Lo mismo que el esfuerzo del ciclista (1), asi se transmite la fuerza de la 
explosión (2) al cigúcial y a la rueda. 


escape E, para evacuarla al exterior cuando ya se ha quemado; 
estos dos orificios se cierran con válvulas S. Lleva también el 
cilindro una bujía B, en la que salta, en el momento conveniente, 
la chispa eléctrica que quema la mezcla de gasolina y aire. 

El recorrido del pistón del punto muerto superior al infe- 
rior se llama carrera; y, como es natural (véase la fig. 15), 
el diámetro del recorrido giratorio del cigúeñal es igual a la 
carrera. 

Una explicación gráfica de cómo funciona el motor se ve 
en la figura 10: así como la fuerza del ciclista se transmite por 
su pierna al pedal, obligándolo a girar, de modo análogo la 
fuerza de la explosión, aplicada sobre el émbolo, se transmite 
por la biela al codo del cigiienal. 
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Motores de dos o de cuatro tiempos.—Los motores de 
explosión pueden ser de dos clases distintas, según estén hechos 
para funcionar en los ciclos de cuatro o de dos tiempos, que 
quieren decir lo siguiente: el de cuatro tiempos, que hay una 
explosión motriz cada cuatro carreras del émbolo o «medias 
vueltas» del cigiieñal; y el de dos tiempos, que la hay cada dos 
carreras del pistón, o sean, dos «medias vueltas» del cigúeñal. 

El funcionamiento de cada uno y en qué consisten sus deta- 
Jles propios, se verá a continuación; pero lo que conviene se- 
ñalar desde ahora es que, tanto en los de cuatro como en los 
de dos tiempos, la organización es como acaba de explicarse: 
un cilindro en el que se desliza, arriba y abajo, el pistón enlazado 
por su biela al codo del cigiieñal; y en el cilindro los dos con- 
ductos para entrada de los gases frescos y salida una vez que- 
mados, conductos que se tapan o abren con válvulas en los 
«cuatro tiempos», y por el propio pistón (sin necesidad de 
válvulas) en los de «dos tiempos», como se irá explicando. 


MOTORES DE CUATRO TIEMPOS 


Funcionamiento.—Para describir el trabajo del motor, 
se supone que está ya girando en régimen normal. Para que 
el motor funcione por sí solo es necesario que el pistón haga 
cuatro recorridos: dos de arriba abajo y dos de abajo arriba; 
en cada uno de ellos ocurre en el interior del cilindro una ope- 
ración distinta, y por eso se llama ciclo de cuatro tiempos O de 
Otto, que fué su realizador. 

Primer tiempo: Admisión (fig. 11).—El pistón está en el 
punto muerto superior y empieza a descender; en este instante 
se abre la válvula de admisión A y los gases que existen en la 
tubería de admisión (la mezcla de aire y gasolina suministrada 
por el carburador) son aspirados por el pistón, que desciende, . 


y van llenando el cilindro. Cuando el émbolo llega al punto 


muerto inferior, se cierra la válvula de admisión. 
En el tiempo de admisión el pistón ha bajado del punto 
muerto superior al inferior y el cigüeñal ha dado media vuelta. 
Segundo tiempo: Compresión (fig. 12).—El pistón sube desde 
el punto muerto inferior al punto muerto superior, y las dos vál- 
vulas están cerradas. Los gases que llenaban el cilindro yan ocu- 
pando un espacio cada vez más reducido, comprimiéndose hasta 
llenar solamente el que queda entre la cara superior del pistón 
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en su punto muerto superior y el fondo del cilindro. Este es- 

pacio se llama cámara de compresión o de explosión. E 
Durante la compresión, el pistón sube del p.m.i. al punto 

miento superior, y el cigüeñal, en tanto, ha dado otra media 

vue ta . 4 y 
Por haberse comprimido la mezcla, cuando ocupa la cámara 

de compresión está más caliente que al entrar en el cilindro, 

y también están más unidos el aire y la gasolina. El tiempo de 


Cuarto tiempo: Escape (fig. 14).—Al iniciarse este tiempo, 
el pistón está en su p.m.i.; la válvula de escape E se abre, y el 
pistón, al subir, empuja los gases quemados, expulsándolos 
al exterior por la tubería de escape. Cuando el émbolo alcanza 
el p.m.s., la válvula de escape se cierra, 
En la carrera del pistón durante el escape, del p.m.i. al 
punto muerto superior, el cigiieñal gira otra media vuelta. 
Cuando el pistón empieza a bajar de nuevo desde el p.m:s., 


y Admisión B Admisión Válvula de g 


Válvula Boila Válvula ps pes cerrudo escope abierta 


admisión escape cerrado 


Do! $ 
carburador 


) tos para 
enfriamiento 


Fig. 11.—Admisión. El pistón baja y as- 


pira, por la válvula de admisión abier- 
ta, la nicbla de aire y gasolina. 


Fig. 12.—Compresión. En cuanto 
sube el pistón, las válvulas se cic- 
rran y los gases se comprimen, 


Fig. 13.—Explosión. El pistón baja 

violentamente empujado por la in- 

flamación de los gases al saltar la 
chispa en la bujín. 


Fig. 14.—Escape. Al subir el pis- 

tón expulsa los gases auemados, 

Después sa repite cl ciclo comen- 
zado en la fig. II, 


compresión ha servido, pues, para preparar la mezcla en las 


mejores condiciones para la explosión que va a realizarse in- 


mediatamente. 


Tercer tiempo: Explosión (fig. 13).—En el momento que los 
gases se encuentran fuertemente comprimidos en la cámara de 
explosión, salta en la bujía B la chispa que los inflama; la 
fuerza de la explosión lanza el pistón del p.m.s. al p.mii., 
transmitiéndose por la biela al cigiieñal y su volante un fuerte 


impulso que éste recibe. 


Durante la carrera del émbolo en la explosión, las dos vályu- 
las han permanecido cerradas y el cigiieñal efectúa una tercera 


media vuelta, 


| 
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se abre la válvula de admisión y se repiten todas las fases ante- 
riores en la misma forma y en el mismo orden, mientras el 
motor está funcionando; el conjunto de las cuatro operaciones 
distintas (admisión, compresión, explosión y escape) se llama 
ciclo de cuatro tiempos. Como a cada tiempo del motor corres- 
ponde media vuelta del cigieñal, el ciclo se realiza en cuatro 
medias vueltas, o sea, en dos vueltas completas del cigiieñal, 

La explosión, al empujar el émbolo, hace dar media vuelta 
al cigiieñal; el volante, unido al cigiieñal, recibe un impulso que 
le sirve para seguir girando por inercia en las tres medias vueltas 
siguientes, haciendo que el pistón suba para efectuar el escape, 
descienda para hacer la admisión y vuelva a subir para ejecutar 
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la compresión. Estos tres tiempos (escape, admisión y compre- 
sión) se realizan, pues, a costa de la fuerza almacenada por el 
volante durante la explosión. En un motor de un cilindro hay, 
pues, una explosión por cada dos vueltas del cigiieñal. 


Ciclo práctico.—Con arreglo al ciclo de cuatro tiempos 
que se ha explicado, la yálvula de admisión se abre, durante el 
primer tiempo, en el instante en que el pistón se encuentra en 
el p.m.s., y se cierra al llegar el pistón al p.m.i.; después se 
hacen la compresión y la explosión, cada una durante una ca- 
rrera del émbolo, con las dos válvulas cerradas, y se acaba el 
ciclo con el cuarto tiempo, en el que la válvula de escape se 
abre en el momento en que el pistón está en p.mii., y se cierra 
al alcanzar el p.m.s. El funcionamiento del motor, en la práctica, 
se efectúa con una ligera variación: las válvulas de admisión 
y de escape no se abren y cierran siempre exactamente al 
alcanzar el pistón sus puntos muertos. 

En la mayoría de los motores existe un pequeño avance a la 
apertura de la admisión (A.A.A.), es decir, la válvula de admi- 
sión se abre antes de que el pistón llegue al p.m.s. 

Lo que si es general para todos los motores es el retraso 
al cierre de la admisión (R.C.A.); en vez de cerrarse la válvula 
de admisión cuando el pistón está en p.mii., se cierra cuando 
el pistón ha pasado y subido un poco desde este punto muerto. 
El pistón aspira los gases mientras está bajando en el primer 
tiempo; al alcanzar el p.m.i., la velocidad con que entran los 
gases en el cilindro es muy grande, y aunque ya desde este mo- 
mento el pistón no aspira más, los gases, en tanto la válvula 
está abierta, siguen entrando en el cilindro por la velocidad 
adquirida, a pesar de que el pistón empiece a subir, porque al 
principio de su subida los empuja con poca fuerza. Con objeto 
de que el llenado del cilindro sea lo más completo posible, la 
válvula de admisión se mantiene abierta hasta un poco después 
de pasar el pistón por el p.m.i., y se cierra cuando los gases, 
empujados por el émbolo, serían expulsados del cilindro a tra- 
vés de la propia válvula de admisión, si continuara abiérta, 
La magnitud de este retraso, que se determina experimental- 
mente, es distinta para cada tipo de motor, y vale entre 35º y 70º 
de giro del cigúenal después del pmi., en general. En algunos 
motores modernos todavía es mayor. 

También es general en todos los motores el avance a la 
apertura del escape (A.A.E.); antes de terminarse la carrera 
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de explosión en el tercer tiempo ys de que el pistón llegue al 
mi. se abre la válvula de escape, Se facilita así la salida de 
gases quemados y se consigue que cuando el pistón empiece 
a subir en el cuarto tiempo haya desaparecido la fuerte presión 
producida por la explosión en el interior del cilindro, encontran- 
do el émbolo menor resistencia en su movimiento ascendente. 
El valor del A.A.E. generalmente es entre 35º y 60º de giro 
del cigúeñal antes del p.m.i. 

Por último, la válvula de escape se cierra, o bien en el p.m.s. 
de la carrera del pistón en el cuarto tiempo, o lo hace con un 
pequeño retraso: el retraso al cierre del escape (R.C.E.) es lo 
más corriente; en algunos pocos motores existe un pequeño 
avance (A.C.E.) porque así conviene, según las demás caracte- 
rísticas del motor, para el mejor vaciado de gases quemados 


y el llenado más completo de gases frescos, o sea, que el motor 


respire bien para dar la máxima potencia posible. Los fabri- 
cantes fijan para cada tipo de motor el valor más conveniente 
de estas modificaciones en la apertura y cierre de las válvulas 
(cotas de reglaje). 

— En muchos motores existe un fuerte ayance a la aper- 
tura de la admisión (A, A. A.) y un apreciable retraso al cierre 
del escape (R. C. E.), es decir, que ambas válvulas están abier- 
tas a la vez durante un buen espacio de giro. Ello es debido 
a que a la gran velocidad de rotación delos motores moder- 
nos, las válvulas empiezan a levantarse y a cerrarse con rela- 
tiva lentitud (para suavidad de la marcha y evitar el golpeo), 
y a que la inercia de los gases en movimiento permite y necesite 
de este artificio para conseguir el mejor llenado del cilindro. 
En el momento de empezar la apertura de la admisión, la velo- 
cidad con que están saliendo los gases quemados por el escape 
no sólo les impide volverse hacia el tubo de admisión, sino que 
ayuda a que entren los procedentes del carburador como si los 
arrastrasen tras de sí. 

— El orden de los tiempos es, como se ha visto, admisión, 
compresión, explosión, escape, admisión, etc, Inmediatamente des- 
pués del escape viene la admisión, y entre el término de este 
tiempo y el principio de aquél hace dos medias vueltas el ci- 
giieñal. Por tanto, se conocerá cuál es la válvula de admisión 
y cuál la de escape, de las dos de un cilindro, dando a mano 
vueltas al cigijeñal: estando las dos cerradas, la que primero se 
abra será la de escape, e inmediatamente de cerrarse ésta se 
abrirá la de admisión. Después estarán las dos cerradas durante 
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una vuelta completa del volante, y otra vez la que primero se 
abra será la de escape. La manera de apreciar, sin desmontar 
el motor, cuándo una válvula se mueve se deducirá más ade- 
lante por el estudio de la distribución. 


Cilindrada, compresión y potencia (D.—La cilindrada de un motor de 
un cilindro es el volumen o espacio que recorre el pistón desde el punto muerto 
superior al inferior, O sea que es «lo que respira el motor». En la fig. 15 se 
dibuja un cilindro con su émbolo en elp, m. i.: suponiendo que sea al final de una 
admisión, el volumen que ocupan los gases es toda la parte rayada C, que reco- 
rrerá de nuevo el pistón al subir al p; m. s., más la parte Y que es donde se que- 
darán achicados y comprimidos los gases al final de la carrera de compresión. 
El volumen total C + V es de cinco a ocho veces mayor que el V, y a esa rela- 


a C++ Y 
ción + se le llama de compresión. El promedio actual en los motores 


modernos es de 6,5 a 7, y aun puede ser mayor si se usa gasolina de muy buena 
idad, como se verá en el capítulo 
de «Carburación» al tratar de la «de- 
tonación» y del índice de octano. 
Esta relación de compresión no es 
más que un número, relacionado con 
la construcción del motor, puesto 
que depende del valor relativo de las 
dimensiones G y V, y que afecta al 
rendimiento de su modo de trabajar; 
ii e debe E pesados con la 
presión efectiva de los gases en el ci- 
girstorio-lindro al final de la carrera de com- 
delcodo del Presión. Esa presión efectiva depende, 
en primer lugar, de la relación de 
comprosión elegida para el motor; 
pero dentro del mismo motor, su va- 
lor depende ya del mayor o menor 
llenado de los cilindros. Por ejemplo: 
para un motor con relación 6 (0 sea 
que el desplazamiento C del émbolo 
es cinco veces el volumen V de la 
cámara de explosión), suponiendo 
un llenado completo de gases la pre- 
sión resultante es 10,4 kg, Para las 
relaciones 6,5 y 7 las presiones efec- 
Fig: 13 Dimesiones del motor cilindra- Pero el el llenado de los lidade da 
p ; es más que del 60 por 100 Gorad 
P a poco más de medios gases}, las pre- 
siones reales resultan de 6,2; 7 y 7,8 kg. respectivamente. Y cuanto LAOS ake 
entre, menor presión resultará, como es lógico. Como los cilindros: sólo pueden 
llenarse del todo cuando se abre por completo la entrada de gases, el motor tra- 


(1), Lo que se explica baj i 
dora dus pão na ajo este epigrafe es aplicable a todos los motores, sean de 
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baja la mayor parte de las veces a menor presión de la máxima prevista, Con- 
viene tener presentes estas consideraciones al estudiar el fenómeno de la «deto- 
nación» en el capítulo «Carburación». 

—El volumen C es la cilindrada que en los motores de varios cilindros, por 
ser todos iguales, se obtiene multiplicando la de uno por el número de ellos, 
Se expresa en litros o en centímetros cúbicos (c, c.). La carrera del pistón y el 
calibre (diâmetro o anchura del cilindro) se miden en milímetros. 

Ejemplos; en un motor monocilíndrico Villiers-Hispano de sox 62, el calibre 
es de 50 milímetros (mm.), la carrera, 62 mm., y la cilindrada, 122 cc. En un 
motor Harley-Davidson de dos cilindros 87,3x 107,3, cada uno tiene 87,3 mm. de 
diâmetro o calibre con una carrera de pistón de 101,3 mm.; la cilindrada unitaria 
(de cada cilindro) es de 606 cc., pero la del motor— que es la que se dice siempre— 
es el doble por tener dos cilindros, o sea 1212 cc. Este es, precisamente, el motor 
más grande, de mayor cilindrada, empleado actualmente en motocicletas, 

En las motos inglesas y americanas estas medidas vienen expresadas a veces 
en pulgadas, La pulgada vale 25,4 mm., y una pulgada cúbica = 16,4 cc, Al 
final de este libro se inserta el apéndice «Datos prácticos» con tablas de equivá- 
lencias entre medidas decimales y anglosajonas. 

— Cuanto mayor sea la cilindrada, mayor puede ser la cantidad de gases 
admitidos y mayor fuerza producirá cada explosión al saltar la chispa en la bujía; 
por lo tanto, el motor dará más potencia, Pero bien se comprende que, a cilin- 
dros iguales, la potencia será mayor cuantas más explosiones motrices se consi- 
gan en el mismo tiempo; por ejemplo: si de dos motores iguales uno da 1.000 
explosiones por minuto y el otro gira el doble de prisa y proporciona 2.000 explo- 
siones cada minuto, este segundo motor tendrá doble potencia que el anterior 
(siempre en el supuesto de que los cilindros se llenan de mezcla fresca igualmente 
en ambos casos). 

Asi, pues, la potencia es función de la cilindrada y de la velocidad de rotación 
del cigúeñal. De la cilindrada depende la fuerza de cada explosión que, aplicada 
por la biela a hacer girar el cigúeñal, produce el par motor o esfuerzo de giro 
de rotación o de torsión, que se mide en kilográmetros ( kgm.). En Inglaterra y 
Estados Unidos se expresa en «pies-libras», siendo 1 kgm = 7,1 pies-libras; ó 
I pie-libra (fp) = 0,138 kgm. 

El par multiplicado por la velocidad de giro da la potencia, según la fórmula 
P = 0,0014C x N, en'la que P es la potencia expresada en caballos, O el par 
en Kgm., y N el número de revoluciones por minuto (rpm.). 

Esta potencia real, mecánica (llamada también «potencia al freno» porque se 
mide con aparatos que recogen o «frenan» el esfuerzo motor) expresa los CV o 
HP efectivos que rinde el motor, y no tiene nada que ver con la «potencia fiscal», 
deducida de una fórmula que bien poco tiene que ver con la Mecánica y que 
“a sirve para fijar la base contributiva o impuesto sobre los vehiculos auto- 
móviles, 


Motores de varios cilindros 


Cuando se quiere aumentar la potencia, pueden hacerse 
mayores la cilindrada o la velocidad de rotación. Esta tiene un 
tope impuesto principalmente por la de frotamiento del pistón 
en el cilindro, y por las fuerzas de inercia desarrolladas por las 
Piezas en movimiento no exactamente equilibrado (obsérvese 
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que un extremo de la biela gira, mientras el otro hace yaivén 
con el émbolo). Por tanto, se recurre al aumento de cilindrada, 
pero si se emplea un solo cilindro podrá resultar de grandes 
dimensiones, y aunque el volante, entonces forzosamente muy 
pesado, intervenga para regularizar el giro del cigúeñal, no 
pueden evitarse las vibraciones y sacudidas a que da lugar, en 
el funcionamiento del motor, el intervalo de una explosión a 
otra y la imposibilidad de equilibrar en su movimiento las gran- 
des masas del pistón y de la biela, por bien contrapesados que 
estén. 

Esta potencia del cilindro único, se puede lograr con varios 
cilindros más pequeños. La marcha será así más regular, por- 
que en lugar de recoger el cigiieñal todo el esfuerzo motor de 
una sola vez en cada dos vueltas, lo recibirá a lo largo de esas 
dos vueltas repartido en tantos impulsos como cilindros haya, 
y también por ser varias las piezas en movimiento, y del mismo 
peso todas las bielas y todos los pistones, podrán contrapesarse 
mutuamente mejor en todo momento de la rotación. 

En motores que trabajan según el ciclo de «cuatro tiempos» 
` se han llegado a realizar hasta de 500 cc. (medio litro de cilin- 
drada) con un solo cilindro, funcionando tan bien, que acredi- 
taron el sistema, especialmente en las máquinas inglesas que 
durante muchos años lo usaron y que aun siguen empleándolo, 
si bien en menor proporción, La tendencia moderna, es a usar 
cilindro único hasta de 300 cc., y bicilindrico para cubicaciones 
mayores, sobre todo en las categorías de 500 c.c y superiores (1). 


Los motores de dos cilindros. Además de las ventajas 
ya expuestas de un posible mejor equilibrio de las piezas en 
movimiento, menores vibraciones y mayor regularidad del 
esfuerzo motor, resultan de marcha más flexible con acelera- 
ción más fácil y más silenciosos que los equivalentes de un 
cilindro, pero siempre que la cilindrada sea superior a los 
300 cc. 

Además, para la misma cilindrada y con la misma forma de 


(1) Algo análogo, más acentuado, ocurre en los motores del ciclo «dos tiem- 
pos», que se hacen de un cilindro hasta los 250 cc. como máximo. Cualquiera que 
sea el ciclo utilizado, de todos los modelos de motocicletas actuales, las cuatro 
quintas partes (el 80 por 100) emplea motor de un cilindro, y la quinta parte 
restante (20 por 100) el de dos cilindros, salvo raras excepciones de cuatro. En 
cuanto al número de motos en circulación, la proporción de monocilindricas es 
mucho mayor aún. 
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cilindros (medidas de calibre y carrera guardando la misma pro- 
porción), la carrera cn G. 

los bicilindricos resulta 
uña quinta parte menor 
que en el de un solo 
cilindro: esto significa 
que, para el mismo ré- 
gimen de giro (las mis- 
mas rpm.) la velocidad 
lineal, de frotamiento, 
del pistón dentro del ci- 
lindro, es un 20 por 100 
menor, y por lo tanto 
menores desgaste y ca- 
lentamiento; y si se 
mantiene la misma ve- 
locidad máxima del ém- 
bolo (como ocurre en la 
práctica, pues la rapidez 
de frote es el verdadero 


Fig. 16.—Motor de dos cilindros en Y. 


AAA .. A, vilvulas de admisión, 
tope limitativo), el bici- E. válvulas de escape. 


q i 27” qe G, burador. 
lindrico podrá girar un G, llegada de gasolina, 


25 por 100 más de prisa; filtro en la entrada de aire. 
por consiguiente, con la Momo? 
misma cilindrada podrá dar más potencia que el monocilíndrico. 
Otra ventaja es que la superficie de los 
cilindros y culatas entre los dos cilindros 
es un 25 por 100 mayor que en el único de 
la misma capacidad, y por tanto, la refri- 
geración es mejor. Por último, como la su- 
perficie de culatas es el 25 por 100 más 
grande, las válvulas pueden ser mayores, 
proporcionando mejor «respiración» al mo- 
tor. En cambio, los bicilíndricos son, natu- 
ralmente, más complicados y más caros. 
— De más de dos cilindros se han usado 
los de cuatro, pero en pocos modelos como 
Fig. 17.—Motor de dos se verá más adelante. 
cilindros en V. Dos cilindros en V.—Es la disposición que 
primero se hizo corriente (fig. 16, vista ex- 
terior) atacando las dos bielas el mismo codo M (fig. 17) que 
une los semivolantes que forman el cigiieñal, Los-dos pistones 


http://epll.no-ip.com/ap/Hoja014.jpg 


28 MOTORES DE VARIOS CILINDROS 


suben y bajan casi a la vez; para equilibrarlos se disponen con- 
trapesos en los semivolantes. A pesar de la ligereza de los mo- 
dernos pistones y bielas, se comprende que no es fácil compen- 
sar del todo el rápido movimiento alternativo, simultáneo den- 
tro de los dos cilindros. 

Mientras un pistón está en el primer tiempo del ciclo (ad- 
misión), el otro realiza el tercero (explosión), trabajando en 
forma que los Rb prt motores llegan al cigüeñal espaciados 
con cierta regularidad, que no es perfecta por el hecho de formar 

ângulo los cilindros, ya que 

CD cuando uno está en p.ms., 

reed M o o F » el otro o no ha llegado o ya 

à q) VE) q) To pasó. 

La disposición en V tiene 

o la ventaja de permitir una 

67 fácil acomodación a la for- 

ma del cuadro. En la prác- 

Fig. 18.—Motor de dos cilindros horizontales tica ha sido bastante usada, 

accio siendo característica de las 

marcas americanas (Harley- 

Davidson, que aun la conserva, e Indian en sus modelos hasta 

1953); en Europa es empleada todavía en las potentes Vincent 
inglesas. 

La disposición en V explicada tiene los cilindros formando 
ángulo de 42” a 50° y uno detrás del otro al colocarse sobre el 
cuadro, es decir, que el eje de giro del motor es transversal a 
la motocicleta. Modernamente ha aparecido algún motor con 
los cilindros en V a 90” (ángulo recto) colocado atravesado al 
cuadro de la moto (Victoria Bergmeister, alemana) de modo que 
el cigiieñal resulta longitudinal de delante a atrás de la máquina. 

Cilindros horizontales opuestos.—Posteriormente a la dis- 
posición en V se extendió esta manera de colocarlos (fig. 18), 
usada desde hace muchos años por la Douglas inglesa. Como los 
pistones se mueven siempre en oposición, se equilibran el 
uno al otro y las bielas se compensan más fácilmente con los 
contrapesos del cigiieñal. La regularidad de tiempos motrices 
es completa, como puede comprobarse en la figura 19, que de- 

en cuatro medias vueltas la sucesión de tiempos en am- 
bos cilindros para dos vueltas completas del cigtieñal, Esta 
disposición de los cilindros no tiene más inconvenientes que: 
1.º la colocación transversal al cuadro de la moto: las culatas 
sobresalen hacia los costados, cosa que no tiene la menor impor- 
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tancia real; y 2.º, que las explosiones se producen alternativa- 
mente a uno y otro lado de la máquina, causando como una li- 
gera trepidación transversal; pero la verdad es que en la prác- 
tica no se nota, y esta dispocisión ha dado y da un resultado 
excelente, como lo atestiguan la citada Douglas y las también 
conocidas BMW, y Zündapp, así 
como las Hoffmann (250 y 300 cc.), 


cette (200 cc.) y las suizas Cón- 
dor y Universal, 

Las bielas de los pistones 1 y 2 
se articulan a los respectivos codos 
opuestos C y D del eje del cigüeñal 

B, codos que llevan los contra- 
pesos para equilibrar: p el movi- 
miento de la cabeza de biela C, y 
q el de la D. 

Cilindros paralelos.—La regulari- 
dad en los tiempos motrices se con- 
sigue también con los motores de 
dos cilindros paralelos, cuyas partes 
móviles afectan la forma de la fi- 
gura 20. Ambos codos C y D están 
orientados al mismo sitio (no a 180º 
como en el caso de cilindros hori- 
zontales opuestos): la razón es que 
así, bajando y subiendo a la vez 
ambos pistones 7 y 2, cuando uno 
baja en explosión, el otro lo hará 
en admisión, y hay una explosión pg. 19.—Sucesión de los tiempos 
por vuelta del cigiieñal, separadas del cido en un motor de cilindros 
entre sí por intervalos iguales. El PACAS 
movimiento simultáneo é igual de 
émbolos y bielas se equilibra lo mismo que en el caso de un 
solo cilindro (contrapesos p y q), y después de la última guerra 
las mejores marcas —sobre todo las renombradas inglesas—han 
lanzado sus modelos de soo o más cc, con esta disposición. El 
motor resulta muy compacto, según puede apreciarse en las fi- 
guras 55 y 56. Además de los contrapesos p y q es corriente 
colocar en el centro el volante V regulador del giro, como se 
explicará sobre las figuras 35, 56 y 57. 

Modelos bien conocidos con esta disposición los tienen las 
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marcas inglesas Ariel, AJS-Matchless, Norton, BSA, Royal 
Enfield, Triumph, Sunbeam; las belgas FN y Sarolea; la fran- 
cesa Motobécane (350 cc.); alemanas Horex, Tornax y Express 
(entre 250 y 400 cc.); checa Jawa; italianas Benelli, Parilla y 
Gilera (de 250 a 350 cc.), y las nue- 
vas anglo-americanas Indian. 

— Actualmente, de todos los mo- 
tores bicilindricos de cuatro tiem- 
pos, más de la mitad (57 por 100) 
tiene los cilindros paralelos, una ter- 
cera parte (33 por 100) los usa hori- 
zontales opuestos, y sólo un 10 por 
190 emplea la disposición en V, 

Motores de cuatro cilindros.—Son 
cada vez menos usados, ya que la 
potencia requerida por las motos no 
Fig. 20,—Motor de dos cilindros exige cilindradas tan grandes que 

paralelos, obliguen a repartirlas entre cuatro. 

La regularidad del esfuerzo es gran- 

de porque hay una explosión cada media vuelta del cigúeñal, 
puesto que cada cilindro da una en dos vueltas. La disposición 
más usada fué en línea (un cilindro detrás de otro) y las mar- 
cas más conocidas que la usaron 
fueron: FN (Bélgica) antes de la 
Primera Guerra Mundial; Hender- 
son e Indian en Estados Unidos, 
antes de la Segunda Guerra Mun- 
dial, y actualmente sólo queda la 
danesa Nimbus (750 cc.), De cua- 
tro cilindros en linca, pero coloca- 
do el motor transversalmente al 
cuadro, son algunos modelos ex- 
perimentales, posteriores a 1945, 
para competiciones (carreras) de 
las marcas italianas Guzzi y MV. Fig. 21.—Motor Ariel de cuatro ci- 

Con los cilindros horizontales lindřos en cuadro; 
opuestos dos a dos hubo un cono- 
cido modelo alemán Zündapp, y existe la inglesa Wooler. 

Colocados los cilindros formando cuadro (fig. 21) existe el 
modelo Ariel, inglés, constituído realmente por dos motores de 
cilindros paralelos—con los codos a 180”—1I-4 y 2-3 cuyos res- 
pectivos cigiieñales AB y CD están enlazados por el engranaje 
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AC que hace solidarios sus movimientos. Cada uno lleva su 
volante central: Y el grupo 1-4 delantero, y T el trasero 2-3. 


Distribución (fig. 22).—Es el conjunto de piezas que re- 
pran la entrada y salida de gases en el cilindro C, y consta de: 


Tas válvulas que tapan o abren la admisión A y el escape E; 


mando 4, levas 2 y 10 
(una por válvula) y en- 
granaje 1-G-11 mandado 
desde el cigijeñal G. 
Las válvulas (fig. 23) 
constan de cabeza C y 
cola o vástago V. La ca- 
beza tiene forma de seta 
y cierra el orificio de ad- 
misión o escape al apo- 
yarse el contorno en el 


SEN 
La Nr 
ail 
EN 
>, 
ha 


E æn 


- A : Fig. z3—Válvula y su 
Fig. 22,—Distribución (por válvulas laterales), guía postiza 8. 


asiento de la entrada o salida de gases, como se ve en la figura 
22. La cola se desliza por dentro de la guía 8; en el extremo 
opuesto a la cabeza se coloca el platillo 6 en el que apoya el 
resorte 9, comprimido entre el platillo y el cuerpo del cilindro. 

El platillo P (fig. 24) se sujeta a la cola por varios procedi- 
mientos: antiguamente se usaba mucho el r, mediante la chaveta 
N que atraviesa la cola de la válvula por una mortaja, pero ésta 
debilita el vástago; los más usados ahora son el 2, con dos medias 
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chavetas cónicas D que encajan en la escotadura e donde las 
mantiene la presión del propio platillo; y en 3 el plato P es 
sostenido por una chaveta N que encaja en la escotadura de la 
É cola, impidiéndose la 
caida porque N queda 
prisionera en el rebajo 
inferior de P. 
El mando de la vál- 
N vula, desde la leva que 
luego se describe, se 
efectúa (fig. 22) me- 
diante el empujador 4 
en cuya parte superior 
5 se apoya la cola de la 
j válvula; esa parte 5 se 
llama taqué o tucho y, por extensión, se llama taqué a todo el 
empujador. Entre la cola de la válvula y el taqué se deja un 
huelgo muy pequeño, llamado juego de taqués para que al calen- 
tarse aquella con el funcionamiento, 
pueda dilatar su cola libremente sin A-G 
m Y "Y e ERIN 


peligro de que deje de hacer asiento 

rrar del todo. Para poder graduar el A vca 

huelgo, el taqué termina en la tuerca AS) O: 
A S E í == 


Fig. 24.—Sujeción del platillo a la válvula, 


la cabeza y quede la válvula sin ce- 
y contratuerca visibles en el dibujo. Cs 


Sobre el taqué $ «taquetea» la > q . 
cola al ser empujada para que la IA 


válvula se abra miles de veces por PE 
minuto, El cierre lo hace la fuerza N == 
del resorte al dejar de ser empujada D) | Pro R 
la válvula desde el taqué cuando ya Ea 
ha pasado el saliente de la leva. El | car À 


empujador se desliza en su guía y SIK 
a Sp un eo ano o con q 
ruedecita) contra el que frota el sa- pi Ai 

liente de la leva 2, decenas o nice ng Ro 
con interposición de una lengiieta 3. 

Las guías 8 de las válvulas (figs. 22 y 23) son casi siempre 
postizas, tubos encajados a gran presión en el cuerpo 7 del ci- 
lindro, y que así pueden reponerse—a la vez que la válvula— 
cuando su ceñido ajuste a esta adquiere holgura. 

En algunos cilindros, los asientos para las válvulas de esca- 
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pe—las más calientes, pues son rodeadas por los gases aun 
encendidos al salir—, y desde luego, para todas en las culatas 
o cilindros de aluminio, los asientos son 
anillos de acero especial para que sopor- 
ten el golpeo de la válvula y las altas tem- 
peraturas sin desgaste apreciable, y van 
atornillados o embutidos, A (fig, 25). La 
guía es Gy y en R se ve el rebajo que han 
de tener algunos pistones P para que no 
tropiece en ellos la válvula al abrirse hacia 
dentro del cilindro C. Las aletas para en- hi 
friamiento son las L, Fig. 26.—Eje con las dos 

Las levas 2 y 10 (fig. 22) son unas pro- Llevas. 
minencias de los ejes en que van monta- 
das para levantar las válvulas de sus asientos cuando el saliente 
de la leva se aplica contra el talón del empujador 4. Hay una 
leva por cada válvula, disponiéndose unas veces separadas en 
árboles o ejes distintos, como en la figura/22, o bien pueden ir 
(fig. 26) las dos levas en 
un solo eje: depende de 
los engranajes, que en la 
figura 22 están consti- 
tuídos por un piñón G 
en el cigiieñal que man- 
da el 17 y este al 7, am- 
se bos para girar sus res- 
pectivas levas I0 y 2. 
En la figura 26 el piñón 
del cigijeñal mueve uno 
solo para la distribución, 
Leva sobre el que van ambas 
levas A y E. 

— Una válvula em- 
pieza a abrirse cuando 
el taqué se aplica contra 
la cola, y se puede sa- 
- ber cuál es la de admi- 

Ed sión y cuál la de escape 

Fig. 27.—Mando de válvula lateral. de cada cilindro recor- 
dando que la que pri- 

mero se abre de las dos es la de escape, e inmediatamente 
después la de admisión, permaneciendo luego ambas cerradas 


Piñón de leva con 
dobla número de 
dientes que À 
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durante una vuelta del cigiieñal (compresión y explosión). 

— Durante dos vueltas del cigileñal se realizan en cada 
cilindro los cuatro tiempos del ciclo; fijándose, por ejemplo, 
en el de admisión, la válvula correspondiente se abrirá una sola 
vez en dos vueltas del cigie- 
fial, y como en una vuclta del 
árbol de levas la de admisión 
levanta también una vez la 
válvula respectiva, el árbol 
de levas deberá dar una vuel- 
ta mientras el cigúeñal da dos. 
El árbol de levas gira, pues, a 
mitad de velocidad del cigite- 
ñal, por lo que el piñón del 
árbol de levas tendrá doble 
número de dientes, o sea, 
doble diámetro que el piñón 
del cigijeñal. 

DISPOSICIÓN DE LAS VÁLVU- 
LAS EN EL CILINDRO.—Las 
válvulas pueden disponerse 
de varias maneras respecto al 
cilindro, pero fundamental- 
mente son dos: laterales como 
en la figura 22, o en cabeza 
como se dibujó en las figuras 
9 y ITA 14. 

I. Sison laterales (fig. 22) 
quedan en el ensanchamiento 
que la cámara de compresión 
Fig. 28.—Válvulas en cabeza mandadas por forma a un costado del cilin- 

empujadores: yibalsneinas (OHV); dro C, por lo que esta dispo- 
sición se conoce con el nom- 
bre de «culata en L»; se designa con las iniciales SV. Fué muy 
empleada hace años, sobre todo para máquinas de trabajo duro, 
sidecars y, en general, cuando se quería un motor robusto, re- 
posado, de funcionamiento seguro aunque fuese bajo el rendi- 
miento, El detalle del mando de válvulas se expone en la figura 
27: el taqué termina en tuerca y contratuerca para graduar el 
huelgo entre él y la cola de la válvula; en la figura no se ve 
ese juego de taqués porque la leva está empujando y man- 
tiene la válvula abierta. 
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2. Las válvulas en cabeza es el sistema representado en 
las figuras 28 y 29. El codo del cigiieñal, al que se articula la 
cabeza de biela, está formado por un corto tubo excéntrico que 
une los dos semivolantes A y B. El eje de giro se prolonga a 
un costado con el piñón C que manda la distribución (piñones 
D y E, uno para la leva d admisión y otro para la de escape). 
Los largos empu- 
jadores F accio- Bolancin | 
nan los balanci- > 
nes que oscilan 
sobre sus ejes fi- 
jos 7 y abren las 
válvulas que tien- 
den a mantener- 
se cerradas, apli- 
cadas sobre sus 
asientos por los 


frecuente que se 
disponga la leva 
de admisión en 
un árbol D y la 
de escape en otro 
E. En la figura 
29 se puede ver 
cómo la leva pue- 
de no atacar di- 
rectamente al 
empujador, sino 
que entre ambas 
piezas hava una E e 
lengiieta bascu- == Eje cigusÃo! 
e PARRI Fig. 29.—Detalle del mando de las válvulas en cabeza (OHV). 
efecto de choque 
del saliente de la leva, y además sirve para facilitar en la 
de escape la acción del descompresor, como se explica más 
adelante. , 
El juego de taqués, con este mando de las válvulas, se deja 
casi nulo con motor frio, porque, dilatândose el cilindro en 
proporción más apreciable que las largas varillas empujadoras 
(por calentarse más que éstas), el eje de oscilación de los balan- 


ANNE 
e Vá Levo para 
=P osope 
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cines sube con relación a las levas, y la holgura de taqués tiende 
bien a aumentar, 

Esta disposición, usada al principio en motocicletas sport, 
con motores de alto rendimiento, tiene un montaje ligeramente 
más complicado que las válvulas laterales; pero con el tiempo 
se ha impuesto de tal forma que el go por 100 de los modelos 
actuales con motor de cuatro tiempos, viene con ella, inclu- 
yendo las máquinas para servicio duro y sidecars, El viejo temor 


Fig. 30.—Válvulas en 
cabeza con empujado- 
res cortos (H. C.), 


Fig. 31.—Arbol de Ic- 
vas en cabeza (OHC) 
mandado por cadena. 


Fig. 32.—0HC man- 
dado por eje-rey R, 


de que «se cayera una válvula al cilindro» así como algunas 
dificultades que al comienzo hubo para el largo mando de la 
distribución, han sido totalmente descartados y, por el contra- 
ro, las válvulas en cabeza permiten una cámara de explosión 
de forma más adecuada para conseguir fuerte compresión y 
que se propague bien el encendido de la mezcla (sin detonación, 
fenómeno perjudicial que se explicará al comienzo del capítulo 
sobre Carburación); por tanto, el rendimiento puede ser clara- 
mente más elevado. 

. El mando de las válvulas en cabeza se hace por dos procedi- 
muúentos, según que las levas estén abajo, en el cárter motor 
(disposición OHV) o vayan también en la cabeza del cilin- 
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dro (disposición OHC), El sistema más empleado (1) es el OHV 
(figs. 28 y 29). En algunos casos, para disminuir la longitud 
de los empujadores F se sube el árbol de levas mediante unos 
engranajes intermedios (figs. 30 y 56; disposición HC, de 
«high camshaft» =árbol de levas elevado). 

Cuando el árbol de levas va en la culata (OHC), el mando 
se hace por cuatro procedimientos: 

— Por cadena (fig. 31): el piñón del cigiiefial engrana con 
el de la distribución D que transmite su giro por cadena a 
otro igual E, el 
cual, sobre la 
culata, mueve el 
árbol de las le- 
vas L; éstas ac- 
túan sobre las 
válvulas por in- 
termedio de ba- 
lancines 7. Este 
sistema lo usan 
Sunbeam, EN, 
Horex, MV (2). 
En la figura 31 
los muelles M 
tienen la forma 
y actúan de 
pinzas separa- 
Fig. 33.—OHC mandado doras, como 
por engranajes cn serie. también se ve 

en la figura 54: 

la ventaja atribuida es que la parte en espiral, la que hace fuer- 
za, queda alejada de la zona más caliente del motor, con lo que 
se pretende protegerla del posible destemple y pérdida de elasti- 
cidad, aparte un más fácil montaje y desmontaje, 

— Por árbol vertical o «eje-rey» R (fig. 32): el cigiieñal 


j 


= 


Fig. 34.—OHC mandado por do 
s bic hiela. 


(1) De todos los modelos con motor de cuatro tiempos en el mercado actual, 
el 78 por 100 es del tipo OHV (válvulas en cabeza mandadas por empujadores y 
lancines, en inglés «over head valves»), un 12 por 100 con árbol de levas en 
cabeza (OHC, del inglés «over head camshaft»), y el 10 por 100 restante aùn las 
conserva laterales (SV, de «side valves»). La designación por las iniciales es 
frecuente encontrarla en los anuncios y catálogos. 
(2) Siempre que se citen las marcas, se sobreentiende que la referencia 
puede no ser para todos sus modelos, sino tan sólo para algunos de ellos. 
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termina en un engranaje cónico 1 que reenvía el giro al otro 2 
para mover el árbol de levas L. Este dispositivo es empleado 
por Norton, Nimbus y Jawa. 
— Por serie de engranajes (fig. 33), como en la Mondial 175, 
— Por dos bielas (fig. 34) movidas desde el piñón D de la 
distribución por excéntricas E y F caladas a go” para que no 


Fig. 35-—Mando de la distribución 


Fig. 36.—Distribución en un bici. 
en un motor bicilindrico. 


líndrico de codo único. 


haya puntos muertos en la transmisión del movimiento; los 
otros extremos de las bielas B y C están articulados a la pareja 
de excéntricas repetidas Ez y F2 que giran el árbol de levas L. 
Este sistema se utiliza en un modelo de NSU. ` 
— El mando de la distribución en los motores bicilíndricos 
se hace de modo análogo (fig. 35); el piñón G del extremo del 
ciglichal engrana con el D y este mueve los C y F de los dos 
árboles de levas que accionan las válvulas por intermedio de los 
dos ejes de balancines 4 y E, uno para las de admisión y otro 
para las de escape. 
La figura 36 muestra el caso particular (Motobécane) de dos 
cilindros paralelos con codo único para ambas bielas entre los 
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semivolantes Y y Z. La biela B—principal o maestra—tiene 
la cabeza en forma de horquilla entre cuyas ramas se articula 
la cabeza de la otra C (1). El cigiieñal G acciona, por el engra- 
naje en ángulo G-S, el árbol de las cuatro levas que levantan 
los. largos empujadores inclinados. 

Engranaje.—El piñón del cigúeñal puede engranar con los 
dos de la distribución (figs. 28, 29 y 37-2) o bien con uno solo 


Fig, 37.—Engranajes de la distribución y marcas pata su montaje, 


y éste con el otro (figs. 22 y 37-1). En cualquier caso, todos los 
piñones tienen marcas—visibles en los dos ejemplos de la 
figura 37—para poderlos montar de modo que queden exacta- 
mente regulados los momentos de apertura y cierre de las 
válvulas. Estas coras en ningún caso deben ser modificadas por 
el motorista, porque el fabricante ya las calculó para con- 
seguir el máximo rendimiento. Cierto es que el motorista 
puede preparar su máquina para obtener más potencia y velo- 
cidad; pero, como más adelante se explica, podrá hacerlo 
actuando sobre la relación de compresión, encendido, etc., . 
mas no alterando la distribución. 


Mando hidráulico.—En algunos modelos potentes de Harley-Davidson se 
emplea un mando hidráulico para los taqués que hace innecesario el reglaje de 
su holgura. El sistema, utilizado en bastantes automóviles americanos, consiste 
en interponer entre el taqué y la válvula, o entre el empujador y el taqué propia- 


(1) Disposición análoga se encontrará en la figura 59. 
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mente dicho, una cantidad de aceite que transmite cl empuje. En motocicletas, 
esta disposición es más bien un lujo comercial que una necesidad o conveniencia 
técnica, y por ello no se ha extendido su empleo. 


Elementos del motor.—Aparte de la distribución, ya 
explicada con detalle, los órganos que constituyen un motor 


Fig. 38.—Elementos del motor (los móviles, dibujados de puntos, se detallan en la 
figura 39). 


e intervienen en su funcionamiento se exponen en la figura 38, 

cuya parte dibujada de puntos (pistón-biela-cigiichal, que es 

E a en cilindro y cárter) se despieza y detalla en la 
ra 39. 
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Los componentes fijos (fig. 38) son: cilindro 3, apoyado 
sobre el cárter (compuesto por las dos mitades 6-12) y coronado 
por la culata A casi siempre desmontable. La sujeción se rea- 
liza mediante largos espárragos (8, 11) que se roscan por abajo 
al cárter, atraviesan por orificios como 70 el cuerpo del cilin- 
dro y la culata y, por 
encima de ésta, se 
aprietan con tuercas. 
Para hacer estancas 
(impermeables a los 
gases y al aceite) las 
uniones, se interpo- 
nen las delgadas fun- 
tas 1, entre culata 
y cilindro, y 9 entre 
éste y el cárter. 

En la culata, À es 
el conducto de admi- 
sión y E el de escape. 
Los empujadores, 
que suben a mandar 
las válvulas en este 
motor OHV, pasan 
por los orificios 2 del 
cilindro, procedentes 
del mando de la dis- 
tribución que se en- 
cierra en su cárter 
particular 4 (de man- 
do de la distribución) 


a un costado del cár- : A LE d ia 
a £ Fig. 39.—Elementos 5, despiezados (son los di- 

ter general 6-12 del bujados de puntos en la fig. 38). 

motor: estas dos mi- 


tades 6-12 se unen 
entre sí con numerosos espárragos como el 14. 

Dentro del cárter y cilindro van los órganos móviles: pistón 
P, biela B y cigúenal G con su codo C entre las dos mitades 
del volante V. El eje cigiieñal G se apoya por ambos lados 
en el cárter (orificios $ y el opuesto) por intermedio de roda- 
mientos 15 y 13. 

La figura 39 detalla estos órganos móviles, despiezados. Los 
semivolantes 5 y ro tienen, cada uno, su eje como el 6 que por 


Í 
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explosión, ya por sí elevadísima; la refrigeración exige que 
el calor se disipe rápidamente, cosa que, como quedó indicado, 
hace mejor el aluminio que la fundición de hierro. 


Dimensiones del cilindro.—Hasta después de la Segunda Guerra Mundial era 
costumbre que el calibre fuese menor que la carrera, por ejemplo, 79 x 100 
(Norton), 63 x 80 (Triumph), 69 x 93 (Matchless), etc. Posteriormente, para 
la misma capacidad, se han ido ensanchan- 
do los cilindros y haciéndose más corta la 
carrera, hasta igualarse ambas medidas (ci- 
lindros «cuadrados») e incluso ser mayor el 
diámetro («supercuadrados» o apaisados); 
por ejemplo, 88 x 82 (Guzzi); 86,1 x 85,6 
(Norton), 66 x 58 (DKW, 2 tiempos), cto, 

En los motores de yálvulas laterales, con 
la forma en L de la cámara de explosión, 
convenía una carrera larga para que la re- 
lación de compresión fuese elevada, Pero 
con las válvulas en cabeza, la cámara de 
compresión es más recogida y, por tanto, po- 
drá ensancharse el cilindro y acortarse la ca- 
rrera, Esto ofrece las siguientes ventajas: mo- 
tores más bajos, de más fácil colocación en 
el cuadro; cigiieñal, (figura 15) con el codo 
menos saliente, o sea con bielas más cortas, 
rígidas y de menos peso (compárese la bic- 
la de la figura 40 con la del motor «super- 
cuadrado» Sunbeam de la figura 50); para 
- Fig. 41,—Cilindro y camisa AB. cl mismo número de revoluciones menor 

velocidad lineal del pistón, com menores 

desgaste y calentamiento, o bien para Ja 
misma velocidad del ¿mbolo—que es un límite práctico por la naturaleza de los 
materiales —mayor número de revoluciones o sea mayor potencia. Estas ventajas 
son comunes a los motores de cuatro o de dos tiempos; pero en los de cuatro 
se tiene otra más: el mayor calibre permite válvulas en cabeza de mayor diáme- 
tro (fig. 15) mejorando el llenado y vaciado de gases (buena («respiración»). 

y embargo, no se crea que esta serie de ventajas hace que los motores con 
cilindros casi cuadrados o apaisados son mucho mejores que los otros: son, sim- 
plemente, de mejor y más moderna concepción y, probablemente, de más poten- 
cia para las mismas cilindrada y compresión; pero en el resultado influyen facto- 
Ps rd importantes, como la calidad de los materiales y cl esmero en la fabri- 
cación, 

„La desventaja que puede reprocharse a los motores de carrera corta es que a 
bajo régimen de giro, como el paso de gases es más amplio, la velocidad de en- 
trada es menor, con menos fuerza viva, y €l llenado se perjudica, por lo que 


en giro lento den menos potencia y el motor no puede «apurarse» como en los de 
carrera larga. 


CARTER (fig. 38).—Generalmente es de aluminio, rodeando 
el volante. En los automóviles es amplio, pues sirve de depósito 
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de aceite; pero en las motos (excepto las de cilindros horizon- 
tales opuestos, fig. 61) casi siempre el lubricante va en depósito 
separado y simplemente sirve, en los motores de cuatro tiempos, 
para recoger el accite que rebosa del engrase y que se retira 
con una bomba; o para «precomprimir» la mezcla en los de dos 
tiempos como se verá más adelante. Por esta razones, las pa- 
redes del cárter van ceñidas a los mecanismos internos. Es 
corriente que lleve un ensanchamiento hacia atrás M y N 
(fig. 38) para formar el soporte del embrague-cambio. 
Pisrón.—En la figura 42 se ve, cortado para mostrar su 
interior, un pistón de tipo corriente; la parte superior F se llama 
fondo o cabeza del pistón. Tiene for- 
ma de vaso invertido; en la parte 
central hay un orificio HH que lo 
atraviesa y sirve para alojar el pa- 
sador o eje de pistón B, conocido 
vulgarmente con el nombre de bu- 
lón, por el cual se articula a la bie- 
la. El bulón se apoya en los: coji- 
netes que forman los salientes in- 
teriores redondos y huecos E. 

El bulón es un eje de acero duro 
al que se sujeta el pie de biela y 
se apoya en los cojinetes citados. 
Para que no salga por el costado 
y raye las paredes del cilindro, se le 
mantiene dentro del pistón por al- Fig, 42.—Pistón. 
guno de los procedimientos de la fi- A 
gura 43. En 1 queda enclavado en los referidos apoyos por medio 
de un espárrago o tornillo, cuya cabeza se sujeta, a su vez, 
con un pasador para que no pueda caerse. En 2, el bulón queda 
«flotante», o sea girando libremente en pistón y biela: la suje- 
ción a cada lado se hace por un pequeño clip o muelle de acero | 
de una o dos espiras, que se mete comprimido, y al expansio- 
narse se aloja en una ranura circular que lleva a propósito la 
pared interior del agujero para el bulón, impidiendo la salida 
de éste, como se ve en esta figura. Véase 13 y 14 en la fig. 39. 

En 3 (fig. 43) queda enclavado al extremo pequeño, O pie 
de la biela, mediante un tornillo T que, al apretar la abrazadera 
formada por el pie de biela, se encaja en la escotadura e del 
bulón, quedando éste prisionero de la biela pero girando li- 
bremente en los apoyos del émbolo. 
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Estos tres sistemas'son los más usados, pero hay otros, como 
es prescindir de los clip de 2 y colocar en los extremos del 
bulón unas pastillas o «almohadillas» de metal blando para 
que, al salirse aquél hacia los lados, el roce con las paredes 
del cilindro sea suave e inofensivo. También puede contenerse 
el bulón flotante con un segmento que tenga su garganta jus- 
tamente a su altura, 

Observése en las figuras 11 a 14 que por el giro del cigüeñal 
la biela oscila transversalmente al motor y, por tanto, el bulón 
tiene que estar longitudinal, es decir, orientado con el eje del 
motor (véanse los bulones en las figuras 35 y 39). De modo que 
sobre un pistón suelto se pueden señalar las partes que frotan 
hacia los lados. 

El pistón, durante su desplazamiento, debería ajustar per- 


Fig. 43.—Sujeción del bulón. 


fectamente a todo alrededor del cilindro para que no hubiera 
fugas de gases que hicieran perder fuerza a la compresión y a 
la explosión; pero como esto produciría un rozamiento fuerte, 
se deja un ligero huelgo entre el pistón y el cilindro, y se re- 
curre, para evitar las fugas, a la colocación de segmentos. Estos 
son aros o anillos elásticos (fig. 44), de diámetro algo mayor 
que-el del cilindro, con una hendidura que les permite con- 
traerse cuando el pistón se monta y se mete en el cilindro, 
En el frotamiento con las paredes de los cilindros son los seg- 
mentos los que se desgastan. Se alojan (fig. 42) en gargantas 
apropiadas que lleva el pistón; dos o tres en la parte alta, lla- 
mados segmentos de compresión C, son los que, cinéndose a las 
paredes del cilindro, impiden las fugas citadas. Por otra parte, 
para que el lubricante que sube engrasando las paredes entre 
el pistón y el cilindro, no pase a la cámara de explosión, se 
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emplea un segmento (o dos) de engrase rascador de aceite A, 
que va, generalmente, dispuesto por encima del bulón, sobre 
la garganta 4 con ocho o diez agujeros O, por los que el aceite 
que baña la pared del cilindro, y que al bajar el pistón es ras- 
cado por el segmento, pasa al interior del pistón, engrasa el 
pie de la biela y cae al cárter nuevamente. Para facilitar el re- 
torno del aceite suelen usarse segmentos de perfil especial con 
ranura central 3 provista de agujeros o lumbreras 4 por los 
de > gu rascado pasa mejor a los orificios O del pistón 
fig. 42). 

Los segmentos de compresión suelen ser sencillos, como el 
1 (fig. 44) con el corte recto u 
oblicuo, y alguna vez, para con- 
tener la fuga de gases por dicho 
corte, se hace éste en escalón (2). 
El que se coloca más alto, cerca 
de la cabeza del pistón, se llama 
segmento de fuego porque con- 
tiene directamente la explosión 
taponando el paso de las llamas. 
Modernamente, este segmento se 
recubre de cromo poroso para en- 
durecerlo y a la vez retener el 
aceite en los poros, y así frota 
engrasado, a la fuerte presión de DIS qq cio 
su trabajo, sobre la parte de cro- 
mado duro del cilindro; con ello se ha conseguido que los seg- 
mentos duren más del doble y los cilindros se desgasten menos 
de la mitad. 

En la figura 39 se ve una colocación frecuente de los seg- 
mentos: dos de compresión 16 en la parte alta del émbolo, y 
uno de engrase 15 por encima del bulón 13; si hay dos, como 
en la figura, el segundo se coloca a veces más abajo 72 del bulón, 
como puede apreciarse en el dibujo. 

Los pistones se construían, generalmente, de fundición 
pa que hoy se usa casi siempre estañando las superficies 
rotantes que a veces hasta se niquelan); pero para hacerlos 
lo más ligeros posible, como conviene a la gran rapidez con 
que se mueven arriba y abajo dentro del cilindro, se hacen 
muchos con aluminio o sus aleaciones, con lo que también 
se puede enfriar mejor su cabeza. Como el aluminio se dilata 
con el calor el doble que la fundición del bloque, habría que 
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montar los pistones en frío demasiado holgados, y a motor 
poco caliente se oiría un ruido de campaneo producido por el 
peligroso cabeceo del pistón dentro 
del cilindro. (Nótese que el pistón 
ejerce esfuerzos de costado sobre la 
pared del cilindro, en el sentido del 
movimiento de vaivén de la biela, 
es decir, transversal al eje del mo- 
tor, y por eso también los cilindros 
se desgastan y ovalizan hacia los 
costados). Para evitar ese extraor- 
dinario y fuerte cabeceo transversal 
se recurre a varios procedimientos: 
uno es hacer la falda más ancha que 
la cabeza, de modo que entre ajus- 
tada en frío y no campanee, pero 
con unas ranuras R (fig. 45), que, a 
medida que el pistón se calienta, 
permiten la dilatación de la falda a 
costa de estas ranuras, sin que aqué- 
lla pueda llegar a agarrotarse, en el 
cilindro; el esfuerzo explosivo es transmitido desde la cabeza 
al bulón por los nervios N; la ranura se coloca del lado por 
el que baja la biela con el giro del 
motor. 

Un artificio moderno, para evitar 
el campaneo de los pistones en frío, 
es que éstos no son redondos con 
exactitud, sino que se fabrican lige- 
rísimamente ovalados (elípticos, con 
el eje mayor en sentido del campaneo, 
O sea transversal al motor), de modo 
que al calentarse se dilaten quedando 
redondos y ajustados. 

Como el esfuerzo lateral del pistón 
sobre la pared del cilindro, se ejerce 
en el sentido del movimiento de vai- 
vén de la biela, o sea hacia los costa- Fig. 46.—Pistón moderno bimes 
dos donde no están los agujeros para , tico. 
el bulón, puede suprimirse la parte de 
la falda que prácticamente no frota, y por esto en algunos mo- 
tores modernos se usan émbolos como el de la figura 46, con 


Fig. 45.—Ranuras de dilatación. 3 
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«delantales» en las partes frotantes. La ranura es H para el clip 
que retiene al bulón. > E 

Los segmentos deben ajustarse bien en las ranuras (fig. 47) 
como en C, pues si quedan flojos por desgaste bombean el 
aceite a la parte superior; al ba- 
jar el pistón A, el hueleo queda 
abajo y se llena de aceite, que, 
al subir el pistón B, pasa a la 
cámara de explosión, donde se 


SN 
NE 


quema en pura pérdida, produ- A 

ciendo carbonilla y humos. y 
— La cabeza del pistón C (fi- 

gura 48) es lo que más se calien- AC 


AE e peli es por Me 
olg ebe tener en frio, Fig. 47.—Los segmentos gastados bom- 
Al empezar a funcionar el mo- o ii 

tor, «câmpanea» golpeando en 

las paredes, lo que causa ruido y mayor desgaste, Para evitarlo, 
algunos constructores (como Villiers en su modelo 150. cc.) 
ponen detrás de uno de los segmentos un expansor A, aro de 


Fig. 48.—Segmento con expansor A. 
k 


acero elástico que, como se 
ve en el detalle de la dere- 
cha, aprieta con más fuerza 
el segmento contra el cilin- 
dro para mantener centrado 
el émbolo, conteniendo el 
campaneo. Estos segmentos 
con expansores se usan tam- 
bién para compensar el des- 
gaste del cilindro con el uso, 
antes de recurrir a rectifi- 
carlo y ponerle pistón so- 
bre-medida. 

Breras.—Son de acero, y 
aunque de una pieza en lo 
fundamental, se distinguen 
en ellas tres partes (fig. 49): 
el pie P, el cuerpo C y À 


cabeza Z. El pie abraza al bulón 13 (fg. 39) con interposición 


de un casquillo 7. 


o 


La cabeza 3 gira sobre el codo del cigiicãal. En los motores 
de un cilindro, la cabeza de biela suele ser entera como se ve 


MOTOCICLETAS 


4 
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en la figura, pues el desmontaje resulta fácil quitando uno de 
los pa Olantes 5 ó 10. Cuando el cigúeñal es una pieza aco- 
dada, como ocurre en algunos motores, especialmente de dos 
cilindros (fig. 50) la cabeza se hace en dos partes: la inferior S, 
llamada sombrerete, é e y Sea a la o 
edio de pernos E (véanse figuras 18, 20, 21 y 35). 
EN EN objeto de aligerar la biela, a 
veces se hacen en su alma los 
orificios que señala la figura 49. 


Y > —S, j Fig. 50.—Pistón, biela, cigūcñal y con- 
' EA poo a en el Sunbeam de dos cilindros 
Fg. 49.— Cojinete liso en cabeza de biela. paralelos. 


Para que el roce con el codo del cigúeñal sea suave, lo realiza 
por un cojinete, anillo (o dos medios anillos en el caso de la 
figura 50) recubierto interiormente de metal antifricción (1) 
que, además, cuando algún defecto de engrase hace trabajar 


(1) El metal «antifricción» o babbitt es una aleación de plomo, estaño y an- 
timonio con pequeñas cantidades de cobre y níquel, que tiene dos propiedades 
esenciales: 1.6: su reducido coeficiente de frotamiento, que le permite trabajar 
con roce suave y untuoso, y 2.*: que protege al motor de las graves averías que 
causaría una falta de engrase, pues como su punto de fusión es inferior a los 
400 grados, se funde antes de que el calor del rozamiento en seco resulte peli- 
groso para el cigijeñal, actuando de este modo casi como lo hace un fusible en un 
circuito eléctrico. Es un metal pasante blando, que requicre estar muy bien 

reparado dar el debido resultado duradero. 
alante se usan también una aleación de bronce y plomo (cobre 
plomado), y otra de zinc, cobre y aluminio. dando ambas frote muy suave y con 
mejor resistencia mecánica que el babbitt: corriente. 
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a la biela en seco o con aceite defectuoso, se funde antes de que 
la articulación se agarrote con el calor y se estropeen biela y 
cigúeñal; en tal caso («biela fundida»), 
la avería queda reducida a reponer el 
antifricción, porque la expresión «biela 
fundida» no quiere decir fusión de toda 
la pieza, sino sólo de la parte de anti- 
fricción en el cojinete. Si no se repara 
inmediatamente, el huelgo con que en- 
tonces juega la articulación produce un 
golpeo que rompe los pernos E, y la bie- 
la y el pistón, al caerse al cárter, pueden 
perforarlo, 

Del mismo sistema son los cojine- 
tes de apoyo del cigüeñal en el cárter 
cuando no hay rodamientos de bolas o 
rodillos. 

En la mayoría de los motores de un 
cilindro, la cabeza de biela lleva roda- 
mientos de bolas, rodillos o agujas (9, 
figura 39), como se ve en las figuras 11 
à I5; esto puede hacerse porque permi- 
ten usar cabeza de una sola pieza, COMO sig, sr —Biela de cabeza en- 
antes se dijo. La figura 51 muestra una tera con rodamiento de ro- 
biela corriente B que, por intermedio Hilos 
del rodamiento R, se articula al codo C 
que forma cigüeñal al atornillarse por ambos lados a los semi- 
volantes. 


Ejemplos de motores, —Aungue al explicar los diferentes clementos me- 
cánicos que constituyen un motor, se ha dado gráficamente la idea de su coloca- 
ción relativa, conviene hacer una síntesis del conjunto a la vez que se describen 
algunos modelos. ` 

Menocilíndrico SV (fig. 52)—Además de los elementos señalados y descritos 
en el dibujo—que representa el motor cortado para ver el interior—, examínense 
Jos engranajes de la distribución y la sujeción de la culata por cinco espárragos, 

Monocilíndrico OHV.—Ya las figuras 38 y 39 detallaron este tipo, el más 
extendido en motocicletas con motor de cuatro tiempos. En la figura 53 se seña- 
lan en M los empujadores para los balancines O, y se detalla especialmente la 
transmisión del movimiento desde el cigüeñal a la magneto N por medio de un 
piñón loco f entre el segundo de la distribución 1) y el eje de la magneto K. 
La entrada de aire es À para el carburador F; el escape es S. Desde el cigieñal 
grepa el giro al embrague-cambio por la rueda dentada T sobre la que engrana 
. aria. 

Monoctlíndrico OHC.—La figura 54 representa un motor con árbol de levas 


Arias-Paz Motocicletas 


Arias-Paz Motocicletas 
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en cabeza movido por cje-rey R (tipo de la figura 32). En este motor, el mando de 
la magneto E se hace por una cadena C, 

Motores de dos cilindros paralelos.—La figura 55 muestra seccionado un motor 
de esta clase. El mando de la distribución es por cadena, que mueve los piñones 


Culata 


Base del 
cilindro 


UN Fa 
” CARTER 


Cárter 
motor 


Cárter de la GU 
distribución 


Fig. 52.—Motor de un cilindro con válvulas laterales. 


Gy F de los dos árboles de levas, y a la que se da tensión cuando es necesaria 
mediante el piñón auxiliar E montado sobre la excéntrica con arco A; al mover 
éste, el piñón oprime o afloja la tensión de la cadena, fijándose la posición de 4 
por la tuerca visible en la figura, Desde el árbol F, otra cadena manda el eje $ 
de la dinamo y del distribuidor D del encendido por bobina B. El volante cen- 


Fig. 53.—Motor tipo OHV, 
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al dir opuesto, donde detrás de la figura está el piñón que manda la cadena 


p 

Otro motor es el de la figura 56: es el Triumph «Thunderbird» («Pájaro- 
trueno») con dos cilindros verticales paralelos, de 650 cc. de cilindrada. Al 
volante central Y se fijan con pernos y tuercas los dos codos del cigiieñal. Tal 
como se presenta el motor en la figura se monta sobre el cuadro de la motoci- 
cleta, o sea que queda un cilindro al lado izquierdo y otro al derecho. Asi es la 


Fig. 54.—Motor tipo OHC, 


tral C tiene unos rebajos que le convierten, además, en contrapeso, sumando su 
efecto a los dos. laterales. El engrase es por cárter seco, pero el depósito de aceite 
está en un compartimento del mismo cárter motor: T es el tubo de llenado, 
M el filtro, y en la parte inferior se ve cortado el depósito. El cigúeñal se apoya 


sobre un cojinete de rodillos en la parte de la distribución, y en uno de bolas 


Fig. 55.—Motor Royal-Enfield de 500 c. c, con dos cilindros verticales y paralelos, 


http://epll.no-ip.com/ap/Hoja027.jpg (1 de 2) [20/04/2003 13:40:41] 


http://epll.no-ip.com/ap/Hoja028.jpg 


5 EJEMPLOS DM MOTORES 


Fig. 56.—Motor «Triumph» de 650 c. c., con dos cilindros verticales paralelos, 
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colocación en todas las marcas para esta clase de motores, con lo que la refrige- 
ración es análoga y buena para ambos cilindros; a un costado va la distribución D, 
y al otro el piñón P que, por la cadena primaria, envía el giro al embrague- 
cambio colocado detrás y paralelamente al motor. Puede apreciarse lo compacto 
y agrupado que resulta este tipo de motor, En cl Triumph se ven las escoradu- 


Fig. 57. —Elementos móviles del motor de la figura $6. 


1 y 7, segmentos de compresión, y 3 de en- cigileñal y se sujeta a la cabeza de biela 
grase, del pistón 4 con los Os JO y EL. 
%, bulón al que se articula el pie de biela 7 y 13, € $ x 
se sujeta al ¿mbolo con los clips 6 y 8. 14, volante entre los dos cilindros, 


9, bicla, cuyo sombrercte 12 abraza el codo del T$, biela del otro cilindro. 


ras E de los pistones, practicadas para que no tropiecen con las válvulas al llegar 
alp. m. s. Los elementos móviles de este motor se ven despiezados en la figura 57, 
cuya leyenda los detalla. 

En Jos dos motores de las figuras 55 y 56 se aprecian árboles de levas indepen- 
dientes para admisión y escape: por la colocación del carburador R en la figura 55 
se deduce que las válvulas de escape son las que manda el árbol G, y la forma de 
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los conductos $ en ambas figuras señala que son los de escape, 


luego por los tubos encorvados (como el S de la fig. 1.* y el go de la fig. 2.º) 
para ir al silenciador, Obsérvese la práctica de colocar las válvulas de escape 
hacía delante de la moto con objeto de que su zona, que es lo que más se calienta 
del motor, reciba el choque directo del sire de la marcha para mejor refrigerarla. 

La figura 58 corresponde a un motor en el que las cabezas de biela C llevan 
dos semi-anillos A y B de acero y antifricción que hacen su rodamiento, Tales 


Fig. 58.—Cigieñal y demás elementos móviles en el Ariel dos cilindros paralelos, 


anillos se venden de repuesto, así que la sustitución es sencilla y sin necesidad de 
la delicada operacion de refinado, como era el caso antiguo de rellenar con anti- 
fricción, El cigúeñal tiene los codos forjados en una sola pieza; al plato central se 
atornilla el volante V que se mete por un extremo. 

Motores en V.—El despiece interior de un motor de esta clase se detalla 
en la figura 59. La biela B de un cilindro tiene la cabeza en forma de horquilla 
donde entra la cabeza de la otra biela A (véase el detalle 2), rodando ambas sobre 
el mismo cojinete de rodillos, El resto de los elementos no necesita explicación 
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Fig. 59. —Detalle de un motor ca V, 


En la figura 60 sé representa destapado el cárter de los engranajes de la 
distribución en las motos Harley-Davidson: los taqués del cilindro delantero 
están en AD (admisión) y ED (escape), y los del trasero son AT y ET. Las 
válvulas de admisión de ambos cili s son las centrales, puesto que €l carbu- 
rador se coloca entre éstos, como se vió en la figura 16. El piñón del cigieñal 
¿figura 60) es el 6, que engrana con el y (que manda la admisión del cilindro 
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trasero); esté piñón r es doble, pues detrás de la rueda dentada visible que en- 
grana con 6 hay tallada otra de menor diámetro, que es la que engrana con los 
piñones 8 (del escape cilindro trasero) y 2 (admisión del cilindro delantero), 
Del mismo modo, la rueda dentada 3 tiene detrás enclavado el piñón que engrana 
con 2 y recibe movimiento para la léva de escape del cilindro delantero (ED). 
Los piñones 8, 2 y los que cstán tallados detrás de 7 y 3 son todos ellos iguales, 
por lo que todos giran a la misma velocidad, que es la mitad de la de 6, ya que 
éste tiene la mitad de dientes que la:rueda 7, La rueda q es un engranaje interme- 
diario para dar giro al piñón 5 que mueye la dínamo, 

Si hubiera que desarmar la distribución, al montarla se colocarian primera- 
mente los 8 y 2, y tras de ajus- 
tar el piñón 7 del respiradero (en 
la forma que más adelante se 
explica al tratar de este meca- 
nismo), se engrana el 1 de for- 
ma que coincidan sus tres mar- 
cas con las de 2, 6 y 8, tal como 
indica la figura; después se co- 
loca el 3 engranando su piñón 
trasero con el 2, de modo que 
queden en línea las señales di- 
bujadas. Los 4 y 5 no tienen 
marcas porque el giro de la di- 
namo no lag necesita, Con los 
piñones engranados teniendo 

== . Sus marcas alineadas en la for- 

Pis: A A A tacita, Taa VARIS dica 

y cierran exactamente en los 

momentos previstos por el fa- 

bricante, y además quedará preparado el encendido para ponerlo a punto con 
las marcas de la cabeza de delco. 

Motores de cilindros horizontales opuestos—Como ejemplo se presenta el 
motor BMW, Modelo R 51/3 moderno. en la figura 61, cuya leyenda detalla 
los componentes. 

Respiradero. —En todo motor siempre hay una cierta pérdida de gases a 
través de los segmentos, compuesta principalmente por gasolina (durante el 
tiempo de compresión) que diluye el aceite en lòs motores de cuatro tiempos, 
y durante la explosión y escape pasan productos de la combustión al cárter. 
Como al quemarse cada litro de gasolina produce un litro de agua, tales produc- 
tos de la combustión llevan una apreciable cantidad de ésta, Mientras el motor 
está caliente, el agua se mantiene en forma de vapor; pero al arrancar o corriendo 
con motor frío, el vapor $e condensa en líquido y acaba por emulsionarse con el 
aceite, que se adelgaza y pierde cualidades lubricantes. Después, al tener la må- 
quina parada y enfriarse motor y aceite, el agua se separa, se va al fondo, y 
cuando se arranca de nuevo, la bomba recoge agua sucia, que, enviada a los 
conductos de engrase, provocaria daños greves en los cojinetes, 

Se comprende, pues, la necesidad de ventilar el cárter echando afuera los 
gases que contiene. El medio. más sencillo es disponer un agujero en el eje motor 
que comunique con la atmósfera, con lo cual cada vez que baje el pistón empujará 
hacia el exterior la mayoría de los gases contenidos en el cárter; como el aceite 
tiende a ser escupido por el volante hacia las paredes, por el agujero del eje sal 
drán los gases sin perderse lubricante. Para evitar que cada vez que suba el piston 
entro aire del exterior por dicho agujero, mezclado con lluvia, polvo o barro 
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(que perjudicaria tanto o más que los gases expulsados), se hace que la comunica- 
ción sólo permita el paso de dentro a fuera, 

Para ello puede disponerse una valvulita (generalmente un disco plano con 
o sin resorte) que se abre cuándo, al bajar el émbolo, aumenta la presión en el 
cárter. Un ejemplo sencillo de este sistema lo muestra la figura 62, en cuya parte 
derecha se detalla en perspectiva la vályula A y su asiento, que hacia la izquierda 
(sire libre) no cierra porque unos resaltos B le impiden llegar al fondo, y hacia 
la derecha (cárter) puede apoyar plenamente y cérrar el paso, Los gases del 
cárter salen hecia fuera por entre las escotaduras C, 


TÍ 


di 


Fig. 61.—Motor de dos cilindros horizontales opuestos (B. M. W). 


4, cilindro derecho, É, carcasa o tapa deluntera del motor. 
B, su eje de balancines, M, cilíndro izquierdo, 
C, tubo de escape de A, N, ruptar, 
D, pistón derecho (véase su biela atacar al O, bobina. 
codo, alto, del cigieñal) P, árbol de levas, movido por... 


engránnje de la distribución. : 

cable que Ileya lu corriente de encendido 
a la bujia delumera, 

cable bowden de mando del carburador X 
(del cilindro derecho), 

por... Hegada de gasolina al carburador X, 

G, bomba de aceite; movida por tin engranaje filtro de dirc: W 

Danas el piñón del cigúeñal. peso de aire desde el filtro al carbure- 

pr 


H amo, - 

J, tubo de escape del cilindro izquierdo M. X, carburador para ol cilindro 4, 

K, rodamientos de apoyo delantero del ci- w bio io de paca las válvulas del cilin- 
gúeñal, o A. 


E, contrupeso de la otra biela Gzguierda). El 
contrapeso para la biela derecha está in- 
dicudo bijo esta bisla de D. 

F, interior del cárter motor que sirve de depá- 
sito de aceito para el engraso u presión 


HD RO 


SER 
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Otro sistema, cada vez más empleado, es el de «salida radial» o «respiradero 
radial». En su forma más sencilla lo representa la figura 63; la comunicación: se 
establece por el taladro del centro del 
eje y su códo 4 cada vez que éste, al 
girar, coincide con el orificio B que co- 
munica con el aire libre, La coinciden- 
cia se calcula para los momentos en 
que cl pistón está llegando a la parte 
más baja de su carrera, por lo que si el 
motor se desarma ha de tenerse cui- 
dado de marcar las piezas para que no 

Fig. 62,—Respiradero de válvula plana, Tesulte luego desreglada la «respira» 
ción». Esta exigencia es importante 
tenerla presente, e incluso en algunas 

motos —como lucgo se verá—requiere un reglaje previo al de la distribución. 

Más perfecto es el de la figura 64, en el que un piñón P, mandado por los 
engranajes de la distribu- 
ción y girando a la veloci- 
dad del cigúeñal, comuni- 
ca la escotadura E con el 
conducto 4 que sale al 
aire libre, Este sistema es 
particularmente aplicado 
en los motores de dos ci- 
lindros en V, en los que, 
como bajan a un tiempo 
ambos pistones, hay que 
eS un volumen de 

Br : É. cierta importancia Fig. 64.—Respiradero ra- 
Fig. 63. Resp adorot comparado, con E del re- dial ea po la distri- 
ducido cárter. bución. 
> — En las moros Harley 
(fig. 65) se hace el reglaje del modo siguiente: primero se coloca la señal del vo- 
lante coincidiendo con la referencia del orificio de inspección que haya en la 
cara izquierda del cárter, según mues- 
tra cl detalle 4. Los piñones 6 y 7 
son los mismos de la figura 60. El 
piñón helicoidal 2 es el que manda 
al 7 del respiradero. Con las marcas, 
como se ve en 4, se mantiene el pi- 
ñón 6 de modo que la regla R sosten- 
Ea su cara exterior a 7/16 de pul- 
gada (11,1 mm.) de la pared de la jun- 
ta del cárter de la distribución (cuya 
tape, naturalmente, está quitada), En 
esa posición se engrana 7 con 2, de 
modo que el orificio Y quede de fren- A E 
te, como muestra la figura. 4 A 

— En bastantes motos, del con- Fig. 65.—Reglaje del respiradero Harley» 
ducto del respiradero parte un tubo olaaa 
que desemboca sobre la cadena pri- 
maría para que las gotas de aceite que por él se recogen y fluyen lubrifiquen 
aquella transmisión; 
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Reglajes 


REGLAJE DE TAQUÉS.—Este huelgo está perfectamente deter- 
minado para cada marca y modelo de motor, y si es mayor 
o-menor que el marcado por el fabricante, el motor funcionará 
mal. El ajuste se hace con un 
calibre (hay juegos de calibres 
en forma de navaja de múl- 
tiples hojas). Si las válvulas 
son laterales (fig. 66), se gira 
con una llave 4 la tuerca en 
que terminan los empujadores 
mientras con otra B se man- 
tiene la contratuerca levemente 
floja; una vez ajustada la se- 
paración, se sostiene fija la 
tuerca y se aprieta la contra- Fiz. EEEE de pausa en válvulas 
tuerca con B. Si el taqué pue- o e 
de girar libremente, lleyará 
dos rebajes o entalladuras debajo de la contratuerca B, en los 
que deberá insertarse una tercera llave que lo sujete para po- 
der aflojar o apretar B. Algunos taqués sólo llevan un torni- 
llo para levantar la válvula, 
sin contratuerca: en este caso 
debe aplicarse la llave B al 
taqué para mantenerlo inmó- 
vil mientras se regula 4, sin 
más apriete. 

Con válvulas en cabeza 
mandadas por balancines (fi- 
gura 67), una llave afloja un 
poco la tuerca € mientras con 
el destornillador D se gira el 
| tornillo. de ajuste T, el cual 

£ E Dime A se deja fijo, Epa de 
ai end nuevo la tuerca C. 

Fig, 67.—Reglaje E Ps ca válvulas e Biel Cuadro: de (SEAS 

rísticas, inserto al final del li- 

bro, se dan los valores del reglaje de taqués para muchas mar- 

cas y modelos. Si se desconocen los huelgos correspondientes 

a un modelo determinado, pueden tomarse como aproximados 
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al término medio los siguientes valores (en décimas “de mili- 


metro), a motor frío: 


Admisión Escape 


Válvulas laterales (SV)... enes eea ea O LS - am 
Válvulas en cabeza con empujadores (OHV), I 1,5 
Válvulas con árbol de levas en cabeza (OHC) 2 3 


Si se carece de calibre y se comprende que deben reglarse 
los taqués (por ruido al funcionar o porque se sospecha que 
alguna válvula no cierra) puede usarse como tal una hojilla 
de afeitar (una para la admisión y dos para las de escape); 
en este caso, con válvulas laterales se hace el reglaje en caliente, 
con válvulas en cabeza se hará en frio. 


Determinación del orden de ex- 
plosiones. En los motores de más de 
un cilindro, el orden en que se reali- 
zan las explosiones es el mismo que el 
de las admisiones y el de los escapes; 
determinando el de cualquiera de estos 
tiempos se conocerá el de explosiones 
buscado. 

Una válvula empieza a abrirse cuan- 
do el taqué se aplica contra la cola de la 
válvula, y se puede saber cuál es la de 
admisión y la de escape de cada cilindro 
recordando que la que primero se abre 
de las dos es la de escape, e inmediata- 
mente después la de admisión, perma- 
neciendo luego ambas cerradas duran- 
te una vuelta del cigieñal, 

Reglaje de la distribución, Para 
que las levas abtan las válvulas de cada 
cilindro con arreglo a las cotas del ciclo 
práctico de cuatro tiempos, explicado 
más atrás, es necesario que el engranaje 
de la distribución conserve siempre la 
posición relativa de sus piñones tal y 
como lá puso el fabricante, Si alguna 
vez se desmonta, al montarla de nuevo 
los piñones deben ofrecer entre sí la 
misma posición que tenían al ser despa- 
chado el motor por la fábrica. 

Cuando la distribución es por piño- 
nes (fig. 37) hay que hacer coincidir 
las marcas de punzón señaladas en la 
figura que traen casi siempre aquéllos, 


y si así no fuera, el mecánico las mar- 
cará antes del desmontaje. En cl caso 
de mando por cadenas se hace que 
coincidan los eslabones marcados con 
log dientes también señalados, Otras 
veces, en las instrucciones de la casa 
constructora se indica concretamente 
el número de eslabones que debe que- 
dar entre las marcas de los dientes para 
efectuar el reglaje, y si aquellas marcas 
no yiniesen puestas de fábrica, el me- 
cánico las hará antes de proceder al des- 
montaje. 

Puede presentarse el caso de tener 
que reglar una distribución sin marcas 
en los piñones o cadena; o simplemente 
tener que comprobarla porque, aun 
estando correctamente puestas las se- 
ñales, el motor marcha mal y no se en- 
cuentra la causa en ninguna de las aye- 
rías que más adelante se explican, y en- 
toncés cabe sospechar que las levas 
se hayan desgastado y se encuentren 
alteradas Jas cotas de reglaje, Esta 
averia, sin embargo, es poco frecuente; 
en cambio, una rotura de la cadena, de 
la chaveta del piñón de distribución, o 
de éste mismo, un desmontaje sin mar- 
cas previas, ctc., obligan a reglar el 
mecanismo de nuevo o, por lo menos, 
a comprobar si funciona bien, 

Siempre que se desmonte la distri- 
bución o se vaya a efectuar su compro= 
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bación, antes de tocar a nada se dejará 
hecho un cuidadoso reglaje de taqués con 
arreglo a los datos de la moto. 

Medida de las cotas de reglaje.—Al- 
gunas veces vienen marcadas en la 
llanta del volante, de modo que pues- 
tas las marcas frente a la señel fija del 
cárter, se tiene la posición justa de 
cada cota, Este sistema facilita mucho 
las operaciones, 

Otras veces, en el volante viene sola- 
mente indicada la señal de 
p.m.s; del cilindro, y las 
de reglaje han de buscarse 
enel libro de instrucciones 
o preguntarse al represen- 
tante, Pueden venir dadas 
por tres procedimientos: 
1. en grados de giro del 
volante (el más frecuente); 
2,5, en milímetros medidos 
sobre el contorno de la 
llanta del volante, y 3.º, en 
milímetros de recorrido 
del pistón. Si vienen en 
grados (primer caso) hay 
que convertirlos en mili- 
metros (segundo caso), y 
para ello es necesario me- 
dir exactamente el diáme- 
tro del volante, es decir, 
que éste se hallará al descubierto para 
poder operar. Llamando d al diámetro 
en milímetros y m al número de milí- 
metros sobre la llanta a que equivale 
un grado, se tiene: 


0,0087 d (en mm.) = n (mm. por 
grado) 

Por ejemplo: si el volante mide 230: 
mm. de diâmetro, n = 0,0087 X 
X 230 = 2 mm. por cada grado. Si 
queremos fijar el punto de apertura de 
la válvula de admisión, que en el motor 
supuesto tiene un avance de 12º, 
se marcará en el volante antes del p.m.s, 
una señal az x 12 = 24 mm., medi- 
dos sobre la llanta con una cinta metá- 
lica muy flexible. 

Si los datos vienen en milímetros de 
recorrido de pistón, entonces hay que 
desmontar la culata para ver directa- 
mente el moyimiento del émbolo, Me- 


MOTOCIOLHTAS 


tiendo una. varilla bien apoyada de 


“canto en la pared del cilindro, se mue- 


ve el cigúeñal con la varilla, que sube 
y baja con el émbolo, y cuando le 
faltan al pistón, por ejemplo, 30 mm. 
para llegar al p.m.s.. se hace una señal 
A (figura 68-1) en el volante; se sigue 
girando, la varilla sube, pasa el p.m.s., 
y cuando ha bajado otros 30 mm., Se 
hace otra señal D (fig. 68-2) en el vo- 
lante, y entonces se mide la distancia 


PMI 
Fig. 68.—Cómo se marca el p. mM. s. 


entre ambas señales de la llanta, y el 
punto medio es el que corresponde 
con exactitud a la posición de p.m.s. 
(Este procedimiento de buscar el 
pms. es el que se sigue también 
cuando las cotas vienen en grados y 
no hay referencia de ninguna clase ni 
de los p.m. en el volante.) Después 
basta partir de esta posición y medir 
con la varilla o regleta graduadas las 
cotas en milimetros de recorrido del 
pistón, haciendo marcas en el volante 
si se quiere dejarlas señaladas para 
Otra ocasión. 

Puesta en punto o montaje de la distri- 
bución—Con lo explicado se tienen, 
pues, los taqués perfectamente régla- 
dos, determinando con exactitud el 
p.m.s. y marcado sobre la llanta del 
volante; y se saben las cotas de reglaje, 
bien marcadas sobre el volante o bien 
en milimetros de recorrido del pistón. 


5 
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Para poner en punto la distribución 
basta efectuarlo para una cualquiera de 
las cotas de reglaje, pues las demás y las 
del otro u otros cilindros quedan auto- 
máticamente relacionadas entre sí por 
Ja forma de las levas y su colocación ri- 
gida en el árbol. Elijamos, por ejemplo, 
la cota «avance a la apertura de la ad- 
misión» (A.A.A.). Se busca, como ya 
se explicó, la válvula de admisión del 
primer cilindro y se monta y pone el 
árbol de levas de modo que esa válvula 
esté para abrirse, Para apreciar con 
¡Certeza el momento en que la válvula 
se abre, se habrá intercalado entre su 
cola y el taqué una hojilla de afeitar de 
las muy extrafinas o una hoja de papel 
de fumar, y, tirando de ella, al apri- 
sionarse es que la válvula comienza a 
abrirse. Se fijan los piñones del cigúe- 
ñal y del árbol de levas en esas respecti- 
yas posiciones, dejándolos engranados 
q uniéndolos por la cadena: la distri- 
bución está ya puesta a punto. 

Comprobación de la distribución. —En 
este caso no habrá sido necesario des- 
montar el árbol de levas, y basta com- 
probar que en el momento de la aper- 


tura de la válvula, siguiendo el ejemplo 
anterior, el volante tiene su referencia 
de A. A. A. frente a la señal fija del cár- 
ter. Si así no ocurriera, habria que po- 
ner a punto la distribución, como que- 
da explicado, moviendo la posición del 
árbol de levas con relación al cigúeñal. 

Si de lo que se trata es de verificar el 
estado de las levas sin desmontar el 
árbol, hay que comprobar la distribu- 
ción cota por cota y para todos los ci- 
lindros hasta encontrar las que están 
mal. Si ninguna parece estar bien, se 
intenta la puesta en punto 4 partir de 
cada una de las levas para saber si es 
un desreglaje del árbol, y si con nin- 
gún ensayo se consigue la puesta a 
punto es que existe un desgaste general 
de las levas, cosa que se notará también 
en que todas las aperturas tienen mar- 
cado retraso, y los cierres un más pe- 
gueño avance con relación a las cotas, 
ya que el desgaste será probablemente 
mayor en las rampas de las levas que 
atacan al empujador, Si se comprueba 
desgaste parcial o general, la única so- 
lución es colocar unas levas nuevas pro- 
cedentes de fábrica. 
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es de reducidas dimensiones, cuidadosamente calculadas, y 
está herméticamente cerrado porque se usa para la admisión 
y compresión preliminar de 
la mezcla, como ahora. se 
verá. 

El cilindro tiene dos ven- 
tanas o lumbreras en su par- 
te baja, que son descubiertas 
por el pistón en las proximi- 
dades del p.m.i.; están situa- 
das (fig. 69), la E de escape 
frente a la C de carga de ga- 
ses en el cilindro. 

¿Más abajo está una tercera 
lumbrera A de admisión, por 
la que la mezcla del carbura- 
aor llega 2 E y entra en 

cárter. e éste hasta la P : 
lumbrera de carga hay un do Mimo e rt e Po dem 
conducto C (hecho en la mis- al cárter los gases del carburador. 
ma fundición) por el que la 
mezcla carburada pasa en el momento debido al cilindro, 

Así, pues, los gases frescos no se aspiran al cilindro, sino 
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En los motores de cuatro tiempos hay, en cada cilindro, 
cuatro carreras del pistón dedicadas a las cuatro operaciones 
que componen el ciclo: admisión, compresión, explosión y 
escape; y se obtiene una carrera motriz a costa de tres auxiliares 
en dos vueltas completas del cigijeñal. En los motores llamados 
de dos tiempos, las cuatro fases del ciclo en realidad se conser- 
van, pero se realizan con sólo dos carreras del pistón; es decir, 
que se consigue una explosión o carrera motriz por cada vuelta 
del cigüeñal. 

El motor de dos tiempos carece totalmente del mecanismo 
de distribución, de modo que no tiene árbol de levas, engrana- 


- jes, taqués, válvulas, etc. Por ello, no es tan necesaria la culata Fig. 71.—Casi al final, Fig. 72—Al final, se dës- 
desmontable, y puede fundirse de una pieza con el cuerpo el pistón descubre el es- cubre la lambrera decar- 
del ei r ; cape: Los gases tresia ga: pora ella irrumpen los 

ilindro : asi pre-comprimen en gases frescos en el cilin- 
El cárter, en general, no se emplea como depósito de aceite; ra o eae que 
08. 
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al cárter, y luego pasan del cárter al cilindro. El funcionamiento 
se resume en las figuras 69 a 72, cuyas leyendas explican las 
fases del ciclo de dos tiempos. La admisión de gases se efectúa 
por Á (empalme al carburador); el paso del cárter al cilindro 
por el conducto de carga C, y el escape se realiza por E. 

Para ayudar a los gases frescos a seguir la trayectoria que 
marcan las flechas en la figura 72, ha sido de empleo clásico 
el pistón con deflector D (fig. 73); este saliente guía los gases 
de admisión hacia la parte alta del 
cilindro (flechas llenas), de modo 
que empujan los quemados hacia 
el escape E (flechas de puntos). 
Tal dispositivo es ya poco usado; 
en los últimos años se viene em- 
pleando cada vez más el pistón co- 
rriente de cabeza plana; y con ob- 
jeto de que los gases de entrada 
empujen y barran a los de escape, 
sin perder nada de los frescos y 
echando afuera todos los quema- 
dos, se orientan los conductos de 
carga en forma que el chorro de 
gases de admisión siga el recorrido 
de las flechas de la figura 73 sin 
necesidad del deflector. 

Un ejemplo muy conocido es el 
inglés Villiers (fig. 74). Desde el 
carburador C pasa la mezcla por 
A al cárter, y de este sigue en su 
debido tiempo al cilindro por cuatro lumbreras R (en la figura 
se ven tres, pues la otra estaba en la parte de cilindro que se 
cortó para ver el interior) situadas, respecto a la horizontal, 
como diseña la figura 75; pero tiene una inclinación vertical (fi- 
gura 76) de modo que se forman unos ovoides de gas fresco 
que, sin perderse por las lumbreras de escape E, llenan total- 
mente el cilindro, consiguiéndose potencia y buen rendimiento 
en el motor. 

_ Los últimos modelos Villiers, con elevada compresión, 
tienen sólo dos lumbreras de carga y una de escape (fig. 77). 
El carburador C se adosa directamente a la admisión 4 al 
cárter; desde éste parten los dos conductos de carga R (el de 
delante, totalmente visible; del de atrás sólo se diseña de tra- 


Fig. 73.—Pistón con deflector D: 
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zos la lumbrera), y la lumbrera de salida E desemboca direc- 
tamente en el tubo de escape 7. El recorrido de los gases se ve 


Fig. 74.—Motor Villiers de pistón plano. 


en la figura 78, en cuya parte alta y a la derecha se dibuja en 
planta (como visto desde arriba, desde la culata) la entrada 
inclinada de los 
E gases frescos G 
R R por las lumbre- 
N ras de carga R. 
En la parte iz- 
quierda está el 
corte del cilindro 


f (como visto. de 8 E 
R R costado) que des- A R R 


E taca de trazos la 
a ia forma del con- dE a 
ig. 75.—Recorrido (en plan- « 76-—Entrada m 
ta) de los gases de udmisión ducto de carga R do vertical de los piarsa 
en el Villiers. y cómo los gases «cos en el Villiers, 
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al entrar van rozando la pared hasta la culata y empujando 
a los quemados E (flechas de trazos y puntas blanda) que 
salen por el escape T. La organización es más sencilla y com- 


Fig. 77.—Motor Villiers moderno de compresión 8. 


pacta que en los modelos anteriores, aumentando la potencia 
por c. c. gracias a su mayor grado de compresión. 


— Un sistema típico de pistón plano es el Schnurle (1) que 


fué el primero y se mantiene como de los mejores para resolver 
el problema del barrido de gases quemados. Combina las lum- 
brerás inclinadas, de chorro dirigido, con la carga por orificios 


(1) Esta patente, usada por DKW, fué declarada de dominio público aí 
terminarse la Segunda Guerra Mundial; por loque la adoptaron la mayoría de 
los fabricantes que aún empleaban el deflector, 
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en la falda del émbolo que comunican oportunamente con el 
cárter. Las lumbreras no están unas frente a otras (fig. 79), sino 
que tiene dos de carga C y dos de escape E, contusadas como 
indica la figura; al mismo cora 

tiempo los conductos y VERTICAL 

lumbreras de carga tienen 
una inclinación que obliga 
a los gases frescos a tomar 
la dirección de las flechas, 
formándose como dos ovoi 
des de gas en torbellino que 
llenan el cilindro y empujan 
los quemados, barriéndolos 
al máximo. 

El funcionamiento está 
explicado en las figuras 80 
a 85, en las que se repite el 
proceso del ciclo de dos 
tiempos y se supone que el 
cigúeñal gira a la izquierda. pig. 78,—Barrido de gases en los Villiers de 
En vez de comunicar el la fig. 77. 
cárter con el cilindro por 
una tubería directa, la empleada es más corta y se establece 
comunicación por el interior del émbolo que lleva en su falda la 
lumbrera P (fig. 80). A es la admisión 
del carburador al cárter; C el conducto 
que comunica mediante P el cárter con 
el cilindro (lumbreras de carga), y E la 
tubería de escape, cuya lumbrera se ve 
siluetada en blanco dentro del cilindro 
en las figuras 83, 84 y 85. 

Al subir el pistón por la mitad de 
su carrera (fig. 80) tapa todas las lum- 
breras, efectúa la compresión por arri- 
ba y hace el vacío en el cárter. Poco 
después (fig. 81) descubre la lumbrera 
de admisión, y el cárter se llena de 

; gases procedentes del carburador; en la 
Fig. 79.—Barrido en el DKW. figura 82 ha llegado el pistón al p.m.s., 
salta la chispa en la bujía y comienza 
la carrera motriz descendente del pistón (fig. 83); la falda cie- 
rra la lumbrera de admisión y precomprime la mezcla en el 
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Fig, 80.—Compresión en el cilindro Fig. 81.—Compresión en el cilindro | z N i 
A TED FO, 6 z Fig. 84.—Escape en el cilindro y paso Fig. 85.—La carga del cilindro barre 
.y vacio en elicárier, Aspiración, em el ad i de la mezcla del cárter al cilindro. los restos de los gases quemados. 


cárter, mientras la cara superior descubre ya la lumbrera de es- 
cape, por la que se 
precipitan al exterior 
los gases quemados. 
Como en seguida (fi- 
gura 84) se descubre 
la lumbrera del con- 
S ducto de carga C, los 
| gases precomprimidos 
del cárter pasan al ci- 
lindro (fig. 85), en el 
| cual, por ser dos las 
| corrientes inclinadas 
/ de gas entrantes, se 
É forman los torbellinos 
ovoidales explicados 
en la figura 79, desa- 


lojándose los Bases pi 86,1 motor D. K. W. cortado: F, filtro del 
| quemados. El pistón, aire; C, carburador; P, pistón; E, escape. 


Fig. 82.—Explosión en el cilindro, Fig. 83.—Descarga al escape en el ci- 
Sigue la admisión en el cárter. lindro. — Precompresión en el cárter. 
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al subir nuevamente (fig. 80), repite las operaciones explicadas 
que han durado una vuelta del cigiieñal. En la figura 86 se re- 
presenta el conjunto cortado del «DKW», pudiéndose seguir la 


Fig. 97.—Sistema Schauer (Zündapp). 


trayectoria de los gases desde la entrada F del carburador hasta 

el escape E. 5 
— El moderno sistema Schauer (fig. 87), usado por Zün- 

dapp, es el resultado de un detenido estudio de las corrientes 


gaseosas, con el que pretende obtenerse un apreciable aumento 
en el rendimiento. En los cuatro detalles del dibujo pueden 


apreciarse: 
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— las tres entradas de mezcla carburada procedente del cár- 
ter, A y Ca los costados y la B entre aquéllas, inmediata al 
carburador H y frente a las dos lumbreras y salidas de esca- 
pe E y F; 

— cada una de las entradas 4 y C se compone de dos par- 
tes: la A y a, y la Cyce, 
correspondientes a los 
dobles pasos que hay en 
la pared del cilindro y en 
el émbolo; 

— la entrada B se 
compone de este paso 
pistón-cilindro más el su- 
ministro directo del con- 
ducto D desde el cárter; 

— la admisión desde 
el carburador H al cárter 
(detalle 3) se hace por 
dos canales 7 y K. 

La multiplicidad de 
entradas al cilindro, con 
sus orientaciones combi- 
nadas, produce el barrido 
de gases que señala el 
detalle 7, con el mínimo 
de pérdidas de los fres- 
cos y la más completa ex 
pulsión de los quemados. 

Válvula rotariva.—El 
tiempo que dura la admi- 
sión al cárter es forzosa- 
mente breve, pues la go- 
bierna la falda del pistón 
mientras éste se halla en 
la parte alta de su carre- 
ra (figs. 69-70 y 81-82); Fig. 88.—Admisión al cárter por válvula rotativa, 
aproximadamente dura 


un cuarto de vuelta del cigiieñal. Esto hace que la columna de 


gases procedente del carburador tenga más tiempo su paso cor- 
tado que abierta la entrada al cárter, se producen «pulsaciones» 
que perjudican la alimentación y dificultan el buen llenado del 
cárter y, por consiguiente, el que a seguido se hace del cilindro: 
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El movimiento del émbolo 
no permite, pues, descubrir 
la entrada sino durante poco 
tiempo; pero, en cambio, la 
depresión que por debajo ori- 
gina es más duradera: la me- 
dia vuelta durante la cual 
sube el pistón. Para aprove- 
char este tiempo, algunos 
constructores (Guzzi, Gillet- 
Herstal y otros) hacen una 
entrada al cárter indepen- 
diente del movimiento del 
émbolo, mediante una válvula 
o paso rotativo mandado por 
el cigiteñal. En la figura 88-1 
se muestra el dispositivo uti- 
lizado en un pequeño motor 

Fig. $9.—Admisión al cárter por válvula ro- nte Erin a H 
tva que gira a mita © revoluciones esde C urador es con- 
que el Cigiloñal (Giller-Hérstal), trolada por la válvula V en un 

disco que gira con el cigiie- 

fial y dura todo el paso por la ventana E En el deissa se 
vé otra disposición, 
con la válvula ro- 
tativa V, arrastrada 
por el telón T, en 
el eje del cigiieñal, 
a la que llegan los 
gases desde el car- 
burador en F por 
G y, a través de la 
ventana de P, al cár- 
ter C interior a sus 
dos mitades 4 y B. 

El sistema paten- 
tado Gillet (fig. 89) 
consiste en admitir 
los gases al cárter a 
través de un distri- 
buidor rotativo V 
que gira a mitad de 


Fig. 90.—Bicilíndrico dos tiempos con admisión al cár- 
ter por válvula rotativa V en el cigieñal. 
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revoluciones que el cigüeñal, mandado desde éste por medio 
de engranajes. 

En la figura 90 se ve un motor de dos cilindros, con la admi- 
sión desde el carburador al cárter gobernada por el distribui- 
dor rotativo V en el cigúeñal, apoyo intermedio entre ambos 
cilindros. 

Con las válvulas giratorias se llega a conseguir que el tiempo 
de admisión al cárter dure 180º (media vuelta del cigijeñal), 
desde 120” antes a 60” después 
del p. m. s., mientras que el sistema 
clásico de lumbreras descubiertas por 
la falda del pistón, el tiempo de paso 
es del orden de 45º + 45º o sea un 
cuarto de vuelta. En cambio, se com- 
plica un poco la construcción. 

Motores de dos cilindros.—Hasta des- 
pués de la Segunda Guerra Mundial 
sólo de vez en cuando aparecía un 
motor de dos tiempos con dos cilin- 
dros independientes, siempre coloca- 
dos paralelos entre sí, Una marca clá- 
sica de este tipo es la Scott inglesa, 
en sus modelos de $00 y 600 cc. con 
refrigeración por agua. La razón de 
usarse poco era que el ciclo de dos 
tiempos se empleaba tan sólo en mo- 
tores de poca potencia (pequeña ci- 
lindrada) para máquinas ligeras. Al 
perfeccionarse la realización del ciclo, 
sobre todo en Alemania, se desearon 
motores más potentes, y como los cilindros no deben pasar de 
determinado tamaño (250 ec. es un tope práctico como más ade- 
lante se verá, al tratar de la comparación entre los ciclos de cuatro 
y de dos tiempos), se recurrió a repartir la capacidad entre dos 
cilindros paralelos, con los codos del cigúeñal 1 y 2 (fig. 90) 
a 180º, por la misma razón de regularidad que en el cuatro 
tiempos se ponían con la misma orientación (fig. 20), pues ocu- 
rriendo aquí una explosión por vuelta en cada cilindro, tendrán 
que estar opuestos los codos para repartirlas una en cada me- 
dia vuelta. El equilibrio de las partes móviles es bueno. 

A este tipo pertenecen algunos modelos modernos de Adler, 
DKW, Ardie, Maico, Peugeot, Excelsior, EN, Jawa y los moto- 


Fig. 9r.—Motor de doble cilindro, 
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res sueltos de Ilo y British-Anzani, todos de cilindradas entre 
250 y 400 cc. 
En la figura go pueden apreciarse los cojinetes B de bolas 


Figs. 92, 93 y 94.—Funcionamiento del motor de dos tiempos con doble cilindro y 
dos pistones. 


y R de rodillos en que se apoya el cigüeñal, y los de rodillos G 
de las cabezas de biela. El dibujo representa el caso ya expli- 
cado de admisión al cárter controlada por distribuidor rota- 


Figs, 95, 96, 97 y 98.—Motor Puch doble, de dos tiempos. 


tivo V (motores Anzani); cuando la admisión es del tipo corrien- 
te, Un único carburador centrado alimenta ambos cárteres alter- 
nativamente, 
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Motores de dos tiempos con doble cilindro.—Ultimamente 
ha vuelto a ponerse en boga un sistema (típico de la marca 
«Triumph TWN» alemana) que, si bien complica el niotor, 
ofrece ventajas apreciables. Es el motor de la figura 91: consta 
de dos cilindros, colocados transversales al cigijeñal, con cámara 
de explosión común; la lumbrera de escape E está en un cilin- 
dro y la de carga C en el otro; los dos pistones están unidos 
por una biela en Y (o dos formando V) al mismo codo del 
cigieñal, con lo que sus movimientos tienen un ligero defa- 
saje, y al bajar permiten que el escape E se abra bastante antes 


"que la lumbrera de carga C; los gases frescos se ven obligados 


a remontarse a la cámara de explosión común y efectúan el 
barrido mejor y con menos riesgo de salirse por el escape que 
en los motores corrientes; además, al subir los pistones desde 
el p.m.i. cambia la inclinación de la Y y sube antes el pistón 
izquierdo, adelantando el cierre del escape y retrasando el de 
la admisión, con lo que el llenado puede ser más completo 
porque la duración relativa de los tiempos de admisión y escape 
se aproxima a la del ciclo de cuatro tiempos. 

La precompresión se realiza en el cárter del modo corriente 
y que se detalla en las figuras 92, 93 y 94. La posición: de la 
figura 92 es la misma que en la gr: en ese momento, poco 
antes de llegar el codo K del cigúeñal al p.m.i., están saliendo 
los gases por el escape E y acaba de descubrirse la lumbrera 
de carga C. En cuanto K pasa el pm. (fig. 93), como por la 
inclinación de la doble biela Y sube antes el pistón izquierdo, 
se cierra el escape, pero aún sigue abierta la lumbrera de carga G 
(cosa que no ocurre en los motores de cilindro sencillo, pues si 
bien el escape—figura 71—se descubre antes de la carga, cuan- 
do el pistón sube siguiendo el movimiento de la figura 72 se 
cierra la carga antes que el escape), de modo que con este arti- 
ficio de pistón doble y biela en Y (fig. 93) pueden seguir entran- 
do gases frescos por su inercia después de cerrado el escape, 
con lo que el llenado es más perfecto. 

Cuando el codo K llega (fig. 94) al p.m.s., se ha descubierto 
la lumbrera 4 de admisión al cárter: los gases son «sorbidos» 
por los pistones que suben, y quedan entre sus faldas y la pieza 
es J articulada a la cabeza de biela y al cigúeñal. Cuando 

aja el pistón de la derecha, cierra A (fig. 92) y se descubre la 
lumbrera de carga C; los pistones, al bajar, empujan los gases 
del cárter desde el espacio que llena la flecha en las figuras a 
pasar por C a los cilindros. . 
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— Loş motores de la post-guerra de la firma austríaca 
Puch, así como los Iso y algunos Derbi y FN, tienen doble 
cilindro C y D (fig. 95) con la cámara de explosión común; pero 
en vez de una biela en forma de Y, el pistón que descubre el 
escape E tiene una bicla normal G que ataca en forma clásica 
al codo del cigiieñal, el cual describe la circunferencia HI, 
siendo estos dos puntos H e Z los que corresponden a los pun- 
tos muertos del cilindro D. El pistón A del otro cilindro C (el 
de carga) tiene su biela N articulada a la bielita 7, barra que 
enlaza ambas cabezas de biela, de modo que la cabeza K des- 
cribe la curva elíptica LM. De esta forma, al bajar F y A aquél 
descubre primero el escape para descargar la presión de los 
cilindros; un poco después (fig. 96) entran por B los gases fres- 
cos procedentes de la precompresión del cárter, que barren a 


los quemados. Al empezar a subir los pistones (fig. 97) se cierra 


antes el escape permitiendo un buen llenado de los cilindros, 
con una compresión (fig. 98) más perfecta. El ciclo se repite 
como con la biela en Y, pero aquí acentuándose más el defasaje 
de movimientos entre ambos pistones, en forma que el vaciado 
y llenado de los cilindros resulta más completo, con rendimiento 
todavía superior al de la biela en Y. Las carreras de los dos cilin- 
dros pueden no ser iguales. 


Marcha «en cuatro tiempos».—La mezcla de parte de los 
gases frescos de carga con los de escape es casi inevitable, sobre 
todo cuando la admisión es reducida; por ejemplo, al girar en 
ralentí. Al diluirse la pequeña cantidad entrante con los ya que- 
mados, la compresión subsiguiente se hace sobre una mezcla 
empobrecida, tanto en combustible como en oxígeno (aire escaso 
e impuro), y la chispa no llega a inflamarla: falla una explosión. 
A la media vuelta siguiente, entra más mezcla del carburador 
que, como no ha habido explosión anterior, enriquece el con- 
tenido del cilindro y, por tanto, al ser comprimido de nuevo 
ya puede ser inflamado por la chispa siguiente. Este proceso se 
repite, y al producirse una explosión cada dos chispas, se espa- 
cían como en un cuatro tiempos (una por cada dos vueltas), y 
de ahí el llamarse así al fenómeno tan frecuente en los motores 
de dos tiempos. 

Sentido de giro.—Una característica curiosa del motor de dos 
tiempos es que es reversible, es decir, que lo mismo funciona 
girando a derechas que a izquierdas; en efecto: el ciclo de ope- 
raciones en el cilindro viene mandado por el vaivén del pistón 
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Fig. 99.—Silenciadores. 


(figura 2) y pasan por el silenci 

ara 2 - enciador 32 antes de ser evacuad 

vá a Fr El ruido que se produce en el choque de los fases 
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medio de divisiones o tabiques perforados, que permiten su 
dilatación suavemente y salen al aire libre de modo continuo 
y ya a poca presión. Las disposiciones interiores son muy varia- 
das, y una de ellas es la 32 de la figura 2. 

Otras disposiciones se muestran, como ejemplos, en la figu- 
ra 99: la 7, desmontable para su limpieza, y la 2, usada por 
Lambretta, señala con flechas el recorrido de los gases para 
obtener una salida gradual y sin ruido, 

Si en todos los motores es obligatorio el uso de silencioso 
para evitar las insoportables molestias del petardeo intermitente, 
en los de dos tiempos es, además, una conveniencia técnica, pues 
se comprende que el encontrar un buen equilibrio entre el esca- 
pe, la admisión y, sobre todo, un buen barrido de los gases 
quemados, sean causa de numerosas experiencias y tanteos antes 
de lanzar un modelo de motor al mercado, y que retrasaron el 
desarrollo del tipo de dos tiempos. Cada motor que se fabrica 
lleva, dentro de sus características, la más conveniente ponde- 
ración, con vistas a obtener el máximo rendimiento, y esto es 
tan preciso que si a un motor de dos tiempos se le quita su 
silencioso (aparato que presentaba bastantes inconvenientes 
en un principio), se quita resistencia a la salida de los gases 
quemados, que aumentan su velocidad y arrastran a los frescos 
que vienen detrás, perdiéndose más parte de ellos por el esca- 
pe; como la cantidad que puede entrar en el motor es la 
misma, la potencia disminuye por aprovecharse menos en el 
cilindro. 

El problema del silencioso actualmente puede considerarse 
resuelto. Hacer ruido con el motor es, o una incompetencia del 
fabricante, o una impertinencia del motorista que ignora lo que 
le ocurre a su motor y las más elementales reglas de conviven- 
cia. El que las máquinas de competiciones usen escape libre es 
porque están calculadas para rendir más así; pero en las de uso 
normal bien concebidas, el silenciador adecuado no llega a 
absorber el 5 por 100 de la potencia a plenos gases, y en mar- 
cha corriente no sólo no perjudica sino que beneficia el ren- 
dimiento. 


Elementos del motor de dos tiempos.—Los cilindros 
son, como siempre, de aleación ligera—con camisas de acero 
o paredes tratadas, por ejemplo, con cromado duro—o de fun- 
dición, muchas veces también organizadas o tratadas como las 
anteriores. Aunque la carencia de válvulas permite fundirlos 
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de una pieza, lo corriente es hacerlos con culata desmonta- 
ble, e incluso a veces el cuerpo del cilindro se hace en dos 
partes (21 y 22, fig. 105) para facilitar la buena confección 
de los conductos de admisión y carga. 

Como éstos están frente a los de 
escape, resulta que las temperaturas de 
ambas caras (trasera 22—fig. 2—y de- 
lantera 79) del cilindro son muy distin- 
tas. Para igualarlas es por lo que se 
coloca el escape hacia delante con ob- 
jeto de que el choque del aire de la 
marcha lo refresque más; pero como 
por el otro lado la entrada de gases 
desde el carburador es un buen re- 
frigerante, hay desequilibrio térmico 


que se traduce en distorsiones del ci- Fig. 100.—Cilindso de un dos 


lindro. Se alivia con el empleo de tiempos en fundición centri- 
abundante material metálico—cilindros fugada. 
gruesos —y de gran conductividad, 
como las aleaciones ligeras y el cobre. Este último puede usarse 
ya gracias a la fundición centrifugada, con la que se hacen ci- 
lindros (figura 100) con las aletas entrecortadas y con gran 
proporción de cobre (es más denso que el 
hierro) en las partes exteriores, lo que per- 
mite una rápida igualación de temperaturas 
y un pronto paso del calor al aire libre. 
Cuando la culata encaja por resalto en el 
cilindro, puede no haber junta, como ocurre 
entre 25 y 26 (fig. 103). 
— Si las lumbreras fuesen muy anchas y 
frente a una de ellas coincidiese la ranura 
de cierre de un segmento, como la elastici- 
dad de éste tiende a abrirlo, podrían las ra- 
mas sobresalir demasiado del pistón y, al se- 
guir éste su movimiento, tropezar en el bor- 
de de la lumbrera, con la rotura subsiguiente 
del segmento y las graves averías que los 
Fig, 101.—Retención trozos sueltos originarían. En previsión de 
Y de. los segmentos. tal accidente, las lumbreras son relativamen- 
te estrechas (una décima parte de la perife- 
ria del cilindro), o se colocan los segmentos con topes ( Y, fi- 
guras 90 y 101) que les impiden girar sobre su garganta, de 
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modo que las ranuras terminales no pueden ponerse nunca fren- 
te a las lumbreras, 

— Los pistones suelen ser más largos que en los «cuatro 
tiempos» en razón al papel que hacen de descubrir y tapar 
lumbreras con su cabeza y falda. Como la lubricación en los 
«dos tiempos» casi siempre se hace por mezcla de aceite en la 
gasolina (según se explicará en el «Engrase»), no son de temer 
subidas de aceite desde el cárter como en los «cuatro tiempos» 


Válvula de 
descompresión 


Conducto 
de carga 


Fig, 103.—Motor Villiers 125 cc. 


Cabeza de biela 


À a Peementos que no pueden girar en las gargantas del pistón 8 por los retenes s—2z, bulón para 
4 Cigijeñal pie de la biela o, con rodamiento de agujas 6-7.—3 y 4, clips de retención del bulón.—10, 4c- 
con rodillos iguenor f inquierdo-—rr, rodamiento de cabeza de bíela,—r2, contrapesos del cje cigticñal 13-20, 


14, totén que hace estanco lateralmente el rodamiento 15 del apoyo 13 del cigúcñal,—16, segundo 
Toda to para el apoyo 13.—17, junts para la unión del cárter motor 10-21 al cárter del embra- 
gUs-cambio 4.18; rodamiento con junta estunca 79 para el apoyo derecho 20 del cigteñal, 
Epa entre a sit y la Lori rd Gi 25.—23, enpalime al AS con junta 
A E i unión indro 25,—26, culata. mérvese que cuando hay resalto para el encaje de 
Fig, 102.—Motor clásico de dos tiempos. cilindro y culata, no-hay junta, como ssi ocurre en este caso, 


Cárter 
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y, por tanto, no son necesarios los segmentos rascadores de 
aceite (véanse, por ejemplo, las figs. 89, 90 y ror, y las de 
motores completos 102 a 105). Por la razón antes dicha de 
poder tropezar en las lumbreras, se comprende que conviene 


1, espárragos de unión entre la culata 
y el cilindro 3. 
3, camisa del cilindro, A 
4, junta entre la base del cilindro y 

el cárter 5-13. | 
5, semicárter derecho, 
6, rodamiento derecho del cigiieñal. 
7, semivolante derecho. 
8, rodamiento de cabeza de biela, 


cuyo cje es 9. | ' 
10, semivolante izquierdo. 


11, rodamiento izquierdo del cigúeñal 
con su dispositivo estanco 22. 
13, semi-chrter izquierdo, 
14, biela, 
15, clips del bulón. - 
16, segmentos, 
17, empalme del cilindro al carbu- 
rador. 


Fig. 105.—Motor de doble pistón (Puch, Iso). 


13, tope que hace estanco lateralmente el ro- 

A damiento 14 del npoyo deretho del ci- 
üeñal 15. , 

17y 13, rodamientos del apoyo izquierdo del 


| 4, retenes de w san entos 2. 
3y 4. a ulén $, 
6, cusquillo de pie de biela. 
7. bielas articuladas entre sí. 


Fig: 104.—Motor Montesa 125 Cc. 
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$ y 10, topes Interales del rodamiento de ca- 
beza de biela 9. 

41, eje de la cabeza de biela que forma el codo 
de cigúeñal entre los ssmivolantes 16, 

72, semi-chrter derecho, 


cigúeñal en el semi-cáricr 19. 
20, junta cotre ln buse del cilindro y el cár- 
ter 12-19, 
21 y 22, cuerpo en dos púrtes del doble cilindro. 
23, junta de la culata 24. 
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el mínimo de segmentos, y la gran longitud del pistón lo favo- 
rece porque resulta bien guiado y ceñido sin recurrir a muchos 


de aquéllos. 


— Los apoyos del cigiierial se hacían lisos porque así daban 
al cárter el cierre hermético que necesita la precompresión reali- 
zada en él; pero ya desde poco antes de la Segunda Guerra 
Mundial se generalizó (fig. 90) el uso de cojinetes de bolas B o 
rodillos R (véanse también las figs. 103 a 105) con juntas metá- 
licas exteriores—verdaderos prensa-estopas o tapones—a fin de 
evitar toda salida de gases al exterior. 

Los cojinetes de bolas suelen ser dobles y con mayor motivo 
del lado de la cadena primaria por el tiro que ésta ejerce, 

— Dedicado el cárter a la precompresión de la mezcla, sus 
dimensiones tienen que ser reducidas y precisas; por ello, algu- 


nos motores llevan el volante 


por fuera y los contrapesos den- 


tro (fig. 103), ayudando éstos a batir la mezcla; el volante exte- 
rior sirye para colocarle el aparato de encendido y alumbrado 
llamado «volante magnético» (fig. 102). Otros motores conser- 
van dentro el volante en dos partes, aligerándolas debidamente 
por un lado (figs. 89, 104 y 105) para equilibrar el movimiento 


alternativo de émbolo y biela. 


. Ejemplos de motores.—Las figuras 102 a 105 muestran 
diversos tipos de motores de dos tiempos. Las leyendas señalan 


y describen los componentes. 


Comparación entre los motores a cuatro 


“y dos 


A primera vista pudiera parecer que 
un motor de dos tiempos, de la misma 
cilindrada que otro de cuatro, debiera 
da doble potencia porque hace doble 
número de carreras motrices; pero la 
realidad no es así. La sucesión de 
operaciones — admisión, compresión, 
explosión y escape — en el «cuatro 

n está perfectamente discipli- 
nada, ordenándose cada una en tiempo 
y espacio con independencia de las 
otras: las cotas de reglaje apenas in- 
fiuyen Unas ën otras y se gradúan 
con independencia, mediante cl perfil 
de las levas, para conseguir el máxi- 


tiempos 


pa rendimiento del combustible gas- 
tado, 

En cambio, el «dos tiempos» ejecuta 
con precipitación y dependencia mú- 
tua las mismas operaciones: siendo el 
pistón quien gobierna las aperturas y 
cierres de la carga y escape en el cilin- 
dro, ambas cosas se empezarán y ter- 
minarán con simetría respecto a los 
puntos muertos. Por ejemplo: si la 
carga empieza 80” antes del p. m. i. 
tiene que cesar precisamente 80º des- 
pués del p.m.i. Y lo mismo ocurre 
con el escape. Bien se comprende que 
esta imposibilidad de regular con inde- 
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pendencia aperturas y cierres ha de 
redundar en perjuicio del rendimiento 
comparada con la libertad que se tiene 
en el «cuatro tiempos». 

En estos últimos, las válvulas de ad- 
misión y escape están abiertas a la vez 
(a causa del A.A.A, y del R.C.E.) du- 
rante un cierto giro del cigileñal: al 
proyectar el motor y ensayarlo, se han 
elegido libremente las cotas de modo 
que den el mejor rendimiento con el 
menor consumo; por ello es dificil que 
pueda perderse por el escape i 
alguna de los gases frescos que entran 
antes de cerrarse aquella válvula, Pero 
en el «dos tiempos» en primer lugar 
por la precipitada ejecución de las ope- 
raciones del ciclo en sólo una vuelta, 
luego por la servidumbre de simetría 
explicada en el párrafo anterior, y, 
en fin, por la necesidad de que sean Jos 
gases frescos los que expulsen a Jos 
quemados (ya que no puede hacerlo el 
pistón como en el «cuatro tiempos») 
resulta que el tiempo de abertura si- 
multánea es, en la práctica y propor- 
cionalmente, cuatro veces mayor (pro- 
medio un 32 por 100 del ciclo de dos 
tiempos, frente a un 8 por 100 en el 
de cuatro). Es imposible evitar pérdi- 
das de gases frescos por el escape, pues 
si no las hay a unas ciertas velocidades 
de giro y carga del motor (apertura del 
carburador), las habrá cuendo las con- 
diciones sean distintas, o no se expul- 
sarán bien los gases quemados, 

razones expuestas explican el 
por qué los motores de dos tiempos no 
e los de cuatro 
de la misma cilindrada, A bajo régi- 
men de revoluciones se obtiene al- 
guna más; luego se igualan y a partir 
de las 4 o 5.000 r.p.m. es mayor en el 


Cuatro tiempos. En cuanto al consumo, 
a poca velocidad es menor en el «dos 


tiempos» (máxima economía respecto 
al «cuatro»; 30 por 100), pero a mie- 
dida que aumentan les r.p.m. toma 
ventaja el de cuatro hasta llegar a un 
79 por 100 de economía respecto al de 
dos tiempos. 

La potencia máxima conseguible por 
litro de cilindrada (potencia especi- 


fica) es, en los motores modernos, de 
unos 60 a 70 CV por litro en los mono- 
cilíndricos de cuatro tiempos, y de 
7o a 80 en los bicilíndricos; mientras 
que en los «dos tiempos» es de 50 à 
60 CV por litro en los de un cilindro 
y de 60 a 70 en los bicilíndricos. 

Las i potencias especificas 
alcanzadas hasta ahora en motores de 
motocicletas para competición (com- 
presión elevada para combustible es- 
pecial) son de 150 CV-litro en un 
«cuatro tiempos» NSU; y de 105 en 
un «dos tiempos» Adler. 

— La capacidad por cilindro en los 
cuatro tiempos llega a los 500 cc., como 
ya se dijo más atrás; pero la tendencia 
moderna es usar los bicilíndricos desde 
la categoría de 350 ce. y, sobre todo, en 
las de 500.0 más cc. de cilindrada, Ex- 
cepto la exigencia de un pesado volante 
para regularizar el espaciamiento de las 
potentes explosiones, nada hay que se 
oponga al uso de cilindros grandes, ni 
tampoco a los pequeños, pues los hay 
de 50 cc. (el Cucciolo Ducati) que tra- 
bajan perfectamente. Sin embargo, es 
una excepción por las razones econó- 
micas y de sencillez que luego se dirán. 

Por el contrario, en los «dos tiern- 
pos», que no tienen reparo alguno en 
las pequeñas cilindradas, existe un lí- 
mite máximo porque 4 medida que el 
cilindro es mayor, su respiración exige 
Jumbreras grandes, y esto presenta 
inconvenientes: si las lumbreras son 
anchas, los segmentos peligran de so- 
bresalir y tropezar en ellas, rompién- 
dose; si se hacen altas, la carrera útil 
del émbolo (la de compresión) resul- 
tará reducida en exceso. Por ello, los 
250 cc. son un límite práctico para el 
monocilindrico; para cilindradas ma- 
yores se emplea el bicilindrico, sin que 
en general se pase de los 400 cc. sino 
por excepción. Hay ya bastantes mo- 
tores modernos de 250 cc, con dos ci- 
lindros, como quedó dicho más atrás, y 
en ellos el consumo a régimen normal 
es análogo al de un «cuatro tiempos» 
de la misma cilindrada, pero a elevado 
número de revoluciones es superior. 

— Pero todos los inconvenientes que 
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Para los «dos tiempos» pudieran dedu- 
cirse de las consideraciones anteriores 
—<que tampoco son de gran importan- 
cia relativa dentro de la limitación de 
cilindrada—són compensados ventájo- 
samente por la sencillez mecánica: des- 
aparecidos el engranaje de distribu- 
ción, árbol de levas, taqués, válvulas 
y resortes, se suprime una complica- 
ción mecánica origen de averias, desre- 
glajes y desgastes, se abarata la cons- 
trucción (factor importante) y queda 
un motor constituído por sólo tres ro- 


bustas piezas en movimiento: pistón, 
biela y cigileñal. Como se verá en el 
«Engrase», también éste es más sen- 
cillo y sin mecanismos auxiliares. Por 
ello, de todos los modelos en produc- 
ción, un tanto por ciento creciente (en 
la actualidad es ya el 60 por 100) tiene 
motor de dos tiempos, y si se atiende 
al número total de máquinas en circu- 
lación la ventaja es aún mucho mayor, 
porque el motor de dos tiempos es 
precisamente el usado por las máqui- 
nas más populares. 


Descompresor 


Para que el motor se encienda y ponga en marcha, es preciso hacerlo girar 
desde fuera con el arrancador (kickstarter) y vencer con este una o más carre- 
ras de compresión, para que la chispa que seguidamente salta, inflame la 
mezcla comprimida y la fuerza de esta primera explosión inicie el giro del 
motor pór sí mismo, sostenido luego por las sucesivas explosiones. 


Fig. 106.—Descompresión por leyan- 
ta-válvula, 


Fig. 107, — Levanta - válvula acodado 
PD, 
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La resistencia que la compresión ofrece al arrancador es apreciable, y para 
facilitar la operación se usó mucho el dispositivo llamado descompresor que. en 
los motores de cuatro tiempos, permite levantar ligeramente la válvula de escape 
y, por tanto, rebaja casi del todo la resistencia. Modernamente, los arrancadores 
están mejor calculados y, salvo en los monocilíndricos grandes, se va prescindien- 
do del levanta-válvulas. 

Hay varios sistemas de descompresión. El más sencillo (figura 106) 
consiste en una palanca P que, cuando se quiere actuar el descompresor, 
alza la válvula al tirar de ella con el cable B desde el mando D en 
el manillar M. 

Análogo es el acodado de la figura 107, en la que C es el cigiteñal; A y E, los 
empujadores de admisión y escape; para descom- 
primir, por el cable B se tira de P, y la rama D 
sube alzando la vályula de escape por él saliente 
redondo de su vástago. 

Más preciso es el dispositivo que sólo levanta 
la válvula de escape durante la primera mitad de 
la carrera de compresión. Es muy usada una pe- 
queña leva D (figura 108) acoplada al costado de la 
leva de escape E. Si el mando de la válvula se hace 
por intermedio de lengieta, ésta lleva un saliente, 
Al accionar el descompresor (una palanca en el 
manillar y un cable bowden) se hace girar el eje 
7, la palanca P oscila a la izquierda. con lo que la 
leva de descompresión D puede empujar la len- 
giieta (detalle 2) y abrir la válvula durante cl 
tiempo calculado, La pequeña leva D y la de escape 
Etienen sus salientes en oposición, como corres- 
ponde al orden de los tiempos en el ciclo. Fig. 108.—Leva de descom- 

En los motores de dos tiempos, como no hay presión. 
válvulas, se dispone una : vályula espe- 
cial con este objeto (fig. 102), accionada desde el manillar por un cable bowden. 

— El descompresor es también usado para parar el motor cuando cl encen- 
dido es por magneto o volante magnético, pues al cerrar los gases y suprimir la 
compresión, la marcha en ralentí carece de fuerza para sostenerse y el motor 
cesa de girar. 


Datos estadísticos 


Se insertan algunos en el cuadro de la página siguiente, que dan idea del 
yertiginoso y complicado funcionamiento interno de los motores de explosión 
usados en las motocicletas, A 

En el momento de saltar la chispa, en la cámara de explosión se alcanzan 
temperaturas instantáneas de 1.800 grados. La presión sobre el émbolo pasa 
de 25 atmósferas; es decir, que en un pistón de 72 cm. de diámetro se ejerce 
un esfuerzo de más de una tonelada, que la biela transmite al cigijeñal en menos 
de una centésima de segundo, e incluso en media centésima de segundo, En 
“un motor de un cilindro de 500 çe, el cigiteñal recibirá más de 2,500 «tone- 
ladazos» por minuto, 
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Funcionamiento, en cifras, de los motores de explosión. 


2 TIEMPOS 4 TIEMPOS 
Teil 125 cc. E cil. $00 cc; le pá 
3148 mini; 79% rohim. | 2S4mndros ds 
AGoknu pb. | A rzokm. ph epa so 
= 4090 Fra, = 5300 Tum, estad z 
1. Carreras de pistón («pistonadas» 
por minuto), A 8.000 10.600 24.800 
2. Recorrido de los pistones en un 
O laa RA a a/a 464 m. 1.060 m. 1.800 im. 
3: Velocidad media del émbolo, ...| 7,7 M-p.S. | 165 mbp; s.| 15m. p-s. 
4. Recorrido de un pistón por cada 
kilómetro avanzado por la mo. 
to (frotamiento lineal por ci- 
ao RR dl ERTA 464 m. 530m. yro m. 
$ empo que un pistón cn 1 ï 
hacer una carrera (aprox.).....| 130 de seg. 175 wB- de seg. 
6. Chispas en las bujías, por mi- 
ROLO resumo O 0x0 gr010 4.000 2.650 6.200 
7. Longitud total de esas chispas... 2 m, 1,40 mi 3,10 m. 
$. Movimientos de válvulas en un 
minuto. .. ee sim — 5.300 12.400 
g Volumen de aire carburado (mez 
cla aire-gasolina) introducido 
en los cilindros, por minuto 
(«respiración sssr mom... 500 litros | 1.325 litros | 1.550 litros 
Que equivale a la de............ 60 personas | 160 personas | 180 personas 


Comparando los datos 3 y 4 correspondientes a motores de cuatro tiempos 


de la misma cilindrada, pero de uno o 


de dos cilindros, se confirma lo anterior- 


mente dicho sobre el aumento de velocidad de giro y de potencia, siendo menor 


la velocidad del émbolo (y, por tanto, 
dricos. 


el frotamiento y desgaste) en los bicilin- 


Averías en la compresión 


El buen funcionamiento del motor 
exige que la mezcla de aire que se in- 
troduce en cada cilindro durante la ad- 
misión. resulte convenientemente com- 
primida cn el tiempo siguiente del ci- 
clo, Si la compresión no es la debida, 


el motor pierde potencia y, a veces, no 
puede arrancar, 

Se comprueba la compresión en cada 
cilindro del siguiente modo con el mo- 
tor caliente: + 

Se corta el encendido, para evitar la 
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producción de chispas en las bujías, y 
se quitan todas éstas, excepto la del 
cilindro que se prueba. Al dar ahora 
vueltas lentamente con el arrancador, 
tan sólo hará la compresión el cilindro 


» que tenga su bujía colocada, En el mo- 


mento de la compresión se notará 
una resistencia elástica bastante mar- 
cada, y si se opera del mismo modo con 
los cilindros restantes (es decir, colo 
cando la bujía respectiva y quitando 
las demás), se debe notar un grado 
igual de compresión en todos ellos. Si 
se aprecian diferencias entre los cilin- 
dros o flojedad en todos ellos, se tiene 
ya una orientación que debe confir- 
marse répitiendo la operación, teniendo 
insertado sucesivamente en cada ci- 
lindro, en vez de la bujía como antes, 
“un manómetro (medidor de presiones), 
aparato que debe haber en todos los 
garajes y talleres: el motorista no nece- 
sita adquirirlo, sino pedirlo, pues cs 
un servicio barato de garaje. 

Según la relación de compresión del 
motor, así debe ser la lectura, que suele 
venir expresada en libras (por pulgada 
cuadrada) o en kilogramos (por centi- 
metro cuadrado): 


Presión teórica (en frio) 


Relación de 
compresión Libras ó Kilos 
a aos Si, y 6,7 
oa TOS esas Y 
Ao TOS serto» 754 
CA SS MO daa 7 
OS us a LO “o: piada a 8,2 
Y e TU a e 8,5 
PÉS ne oo re ta DUDA AOS 8,8 


Una variación de seis libras entre 
cilindros (si el motor tiene más de uno) 
es perfectamente admisible. Si uno 
cualquiera acusa diez libras o más de 
diferencia con los otros, debe investi- 
garse la causa, Para ello se vierte en 
ese cilindro una cucharada de aceite y 

e repite la prueba: el accite «empapa 


y sella» los segmentos, de modo que si 
la segunda lectura es ahora tan alta 
como en los demás, ya se sabe que la 
avería está en los segmentos o en los 
cilindros; si no; es de válvula o de junta 
de culata. 


Si la compresión es análógamente 
floja en todos los cilindros, denota un 
desgaste por igual, probablemente de 
segmentos y cilindros, Un promedio 
de hasta 14 libras (1 kg.) por debajo de 
la presión teórica es tolerable salvo 
que cl motor haya perdido sensi- 
blemente potencia (y, además, en los 
de cuatro tiempos, gaste mucho aceite), 
Si con estos últimos sintomas la pre- * 
sión medida no es baja (o incluso es 
mayor que la teórica) puede asegurarse 
que el motor tiene mucha carbonilla. 


A continuación se reseñan las más 
corrientes causas de mala compresión y 
sus remedios. Las cuatro primeras de- 
ben comprobarse antes, porque no re- 
quieren desmontaje previo; las 5,5, 6,8, 
7.* y 84 sólo quitar la culata y válvulas, 
y la 9.* obliga a desarmar el motor. Las 
indicaciones qt y 21 quieren decir que 
el texto se refiere a motores de cuatro 
o de dos tiempos. Si son válidas para 
ambos, se señala con 4324. 


1.º Aceite malo o diluído (4t) —Se 
nota en que cuando el motor está ca- 
liente, es duro de girar a mano y, sin 
embargo, la compresión es deficiente. 
El remedio consiste en usar aceite apro- 
piado de buena calidad y en renovarlo 
en la forma y al tiempo que se expli- 
cará en el «Engrase del motor». 

En los motores de dos tiempos no 
cabe el uso de aceite diluido porque 
ya va mezclado a la gasolina, y em 
cuanto a su mala calidad sí es posible 
que se note como en los «cuatro tiem- 
pos» pero lo más probable es que, por 
ir «enmascarado» con la m la 
acción sea más solapada y no se denun- 
cie fácilmente, hasta que el rápido des- 
gaste del motor exija una reparación a 
fondo y costosa, 

2.2 Fuego de taqués.—4t,—A, figu- 
ra 109).—Si el juego es excesivo, el 
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motor dará poca potencia por dismi- 
nución del tiempo de entrada de gases 
y de expulsión de los quemados («res- 
piración» corta o 
escasa); además 
se oirá el ruidillo 
de choque de los 
taqués o balanci- 
nes contra la de- 
masiado alejada 
cola de las válvu- 
las. Si la holgura 
es escasa o nula, 
las válvulas no ce- 
rrarán bien sobre 
sus asientos al 
funcionar a lit 
temperatura nor- 
mal, y la compre- 
sión será muy po- 
bre. El reglaje se 
hace como quedó 
explicado. 

En caso de vál- 

vulas laterales, 
debe mirarse el tagué por si la cola de la 
válvula V (fig. 110), a fuerza de golpear 
en la cabeza del taqué F, lo ha rehun- 
dido resultando falso el reglaje que se 
haga con el calibre C; en este caso hay 
que poner un taqué nuevo, 

32 Fugas en las bujías—3y 2t-—(fi- 
gura 111).—Se vierte un poco de agua 
o de aceite alrededor de la bujía; si hay 


fugas se notarán burbujas durante la 
compresión. El remedio consiste en 
reponer la junta de cobre y amianto 


que va entre la bujía y su asiento, des- 
pa de limpiar ambas partes: y si 

fuga fuese por q (que es lo menos 
probable), con- 
viene poner 
una bujía nue- 
va. 

4.2 Fugas en 
la juma de la 
culata (qyat). 
Se comprueba 
de una manera 
análoga a la de Fig. 111.—Fugas en las 
la anterior aye- li 
ria, y para re- 
mediar este defecto ha de quitarse la 
culata. Se desembornan los cables de 
encendido de las bujías y se quitan 
éstas. Se aflojan las tuercas de suje- 
ción de la culata con una laye de tubo, 
siguiendo el orden marcado en la fig. 
112, o análogo, y se levanta, cuidando 
de no estropear la junta (1). Primero se 


Fig. 112.—Al desmontar o colocar la 
culata, las tuercas deben aflojurse o apre- 
tarse en un orden análogo al señalado. 


(1) Sialguna tuerca se resiste a girar, 
por oxidación o ngarrotamiento, basta 
echarle unas gotas de petróleo o aceite de 
máquina de coser y esperar un ratos a veces 
algunas horas, À este procedimiento no 
se resiste ninguna tuerca o tomillo, Pero 
para evitar todo contratiempo, lo mejor es 
echar, cada yez que se engrasa la moto, 
unas gotas de petróleo en todas las tuercas; 
asi, cuando se van a tocar no estarán - 
trotadis, sobre todo en las que se mojan 
con el lavado y los baches. 
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afloja media vuelta cada tuerca, y luego 
se dan pasadas sucesivas de afloja- 
miento, Si no puede despegarse la 
culata fácilmente, no se intente hacerlo 
metiendo un destornillador para apa- 
lancar entre cilindro y culata, mi por 
“el borde de ésta ni por el orificio de la 
bujía. Lo mejor es, cuando se han 
aflojado las tuercas una o dos vueltas, 
con las bujías puestas, darle al arran- 
cador para que la compresión despe- 
gue la culata. Si asi tampoco se con- 
sigue, se arranca el motor para que 
sea la explosión quien lo haga; pero las 
tuercas sólo estarán aflojadas una o dos 
vueltas. 

El objeto de las juntas es hacer per- 
fectamente estanca e impermeable la 
unión de dos piezas metálicas, pues por 
pulimentadas que se hicieran las caras 
y por mucho que se apretaran una 
contra otra, siempre se producirían es- 
capes de gases en el momento de la 
compresión o explosión porque no es 
posible conseguir un contacto perfecto. 
Inrerponiendo una hoja de papel fuerte 
untada de aceite grafitado, al apretar la 
culata contra el bloque el papel tapona 
todos los poros y fisuras del metal y 
hace la junta perfectamente estanca. 
En vez del papel aceitado se usan, mo- 
dernamente, hojas de amianto forradas 
con delgadísimas chapas de cobre o de 
aluminio. Todas las juntas deben se- 
guir exactamente el contorno de las 
partes en contacto, recortándose en la 
junta de culata los agujeros de los espá- 
rragos de unión. 

En la figura 38 se ve en 1 la junta 
de culata, con los orificios para puso 
de los espárragos de sujeción y de los 
empujadores de válvulas. Entre el ci- 
lindro y el cárter va otra junta 9. que 
en los motores de dos tiempos tiene 
extraordinaria importancia, pues ase- 
gura la estanqueidad del cárter donde 
se renliza la admisión y precompresión 
de la mezcla; esta junta es la 22 (ñg.103), 
4 (fig. 104) y la 20 (fig. 105). En cam- 
bio; a veces no hay junta de culata 
cuando ésta encaja por resalto. en el 
cilindro, como ocurre en la figura 103: 
en este caso la unión se hace por 


apriete de las superficies muy limpias 
y secas, generalmente sin usar siquiera 
liquido hermético, 

Una rotura en esta junta trae con- 
sigo la avería de que nos ocupamos. Se 
hace preciso examinar aquélla deteni- 
damente, y si se encuentra en mal es- 
tado debe ponerse una junta nucya, 
En todo caso, el montaje se hace tim“ 
piando cuidadosamente las superficies 
del bloque y culata, untando la junta 
con un producto hermético (1) y apre- 
tando ligeramente las tuercas de suje- 
ción de la culata, siguiendo cl orden de 
la figura r12 o análogo, hasta terminar 
un apriete general. Se repite éste en 
la misma forma, apretando a fondo las 
tuercas. Después de tener un rato el 
motor en marcha, cuando ya está bien 
caliente, se hace un tercer apriete y 
después de unas horas de funciona- 
miento se repasan por última vez 

sa Resortes de las válunlas. —(4t). 
Pueden estar sin fuerza o rotos (B, fi- 
gura 109); en ambos casos la válvula 
cierra con poca fuerza, de modo inse- 
guro, y probablemente con-retraso rés- 
pecto a la leva (a la que no sigue por 
falta de fuerza en el muelle). Si están 
rotos (fig. 113) y no se tiene recambio a 


â Sa 
E E 
1 2 


Fig. 113. —Reparación pro- 
visio: de un muelle de 
válvula roto. 


mano, puede adoptarse una solución 
provisional y mediana colocando los 
dos trozos del resorte roto de modo que 
las caras a y b queden en contacto (de- 
talle 2). 

El desmontaje de los muelles se faci- 
lita con el uso de una herramienta espe- 


(D Algunos constructores recomica- 
dan prescindir de este liquido. 


— 
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cial, que debe haber en todo pequeño 
taller, y que comprime el resorte para 
poder desmontar la sujeción del plato. 

Al montar los resortes debe tenerse 
la precaución de mirar si tienen sus 
espiras o vueltas más juntas por un €x- 
tremo que por el otro, pues en este caso 
esas espiras apretadas deben ponerse 
hacia la cabeza de la válvula. La razón 
de usar este tipo de muelles es que el 
empuje, al abrir, va desde la cola—por 
donde más se encojerá el resorte— 


hacia la cabeza. Otras veces log muelles 


son dobles, para que si se rompe uno 
siga funcionando el otro y para que, te- 
niendo sus períodos de oscilación pro- 
pios muy distintos, la válvula no rebote 
aungue uno de ellos entre en resonan- 
cia con el tapeteo de la válvula. 

Si un muelle de válvula dura menos 
de 20.000 kilómetros, es que es de 
mala clase, 

Se comprueba la debilidad de los 
muelles comparándolos con uno nueyo 
que sirve de patrón. Un resorte flojo 
en válvula de admisión tiene el peligro 
de que, al cerrar mal 0 con retraso, la 
explosión salga hacia el carburador y le 
comunique el fuego a la gasolina de 
éste, Las explosiones al carburador ha- 
cen un ruido característico, como si 
estornudase violentamente, Más ade- 
lante se habla con detalle de este 
asunto. E 

Un resorte débil no cierra con fuerza 
la válvula y ésta rebota, sufriendo un 
golpeteo que puede romperla. Si el 
muelle es demasiado fuerte, el cierre 
lo hará tan duro que, sobre todo en las 
válvulas de escape, peligra de rom- 
perse o deformarse la cabeza. 

6º Vástagos de las válvulas (qt) — 
Si están sucios o sin aceite, peligran de 
frotar fuertemente en las guias e inclu- 
só acuñarse, quedando las válvulas 
abiertas a pesar de la acción del resorte, 
Para reparar esta ayería se echan unas 
gotas de petróleo a lo largo del vástago, 
y caso de estar éste deformado habrá 
de reponerse la válvula y su guia. Para 
desmontar una válvula se quita la cu- 
lata previamente y luego se desmon- 
ta el resorte; esta operación debe ha- 


cerse con cuidado pues la presión del 
muelle puede disparar la válvula en un 
descuido, con grave peligro personal, 
por lo que se usarán las herramientas 
adecuadas previo aprendizaje práctico 
con un experto. 

Si el vástago o cola de la válvula sé 
ha desgastado, o lo que es más proba- 
ble, lo ha hecho la guía, por la holgura 
resultante (fig. 109) se producirán en- 
tradas de aire adicionales € que empo» 
brecerán la mezcla de aire y gasolina 
que llega por D del carburador, y el 
motor tendrá dificultades para arran- 
car y funcionará mal en ralentí (giro 
en vacío). La holgura se mide con hilos 
de acero calibrados, o con hilos de 
plomo que se embuten en el huelgo por 
la fuerza y que, al sacarlos, permiten 
medir el espesor de la parte que entró. 
El huelgo máximo tolerable es de 3 dé- 
cimas (de milímetro), y en guía y vál- 
vula nuevas debe ser del orden de me- 
dia décima (siempre salvo indicación 
concreta del fabricante). 

Con válvulas en cabeza, la holgura de 
los: balancines en su eje de bascula- 
miento no debe ser superior a 6 cen- 
tésimas de milímetro (poco más de 
media décima). 

7º Cabeza de las válvulas (41) —Si 
están muy sucias, o hacen mala com- 
presión, se hace necesario practicar el 
esmerilado de válvulas. Para ello, des- 
pués de quitar la culata se limpian las 
válvulas, asientos y guías, lavándolas 
con petróleo y raspándolas para quitar 
todo hollín, carbonilla; etc., pero cui- 
dando de no rayarlas. Después se colo- 
ca la válvula en su sitio, untando lige- 
ramente las partes cónicas de ella y del 
asiento con alguna preparación esme- 
rilante y con una herramienta como 4 
(figura 114), o con una ventosa de 
goma con mango análoga a los: conoci- 
dos destrance-lavabos, que se aplica 
sobre la seta, o un destornillador me- 
tido en la ranura de la cabeza si la 
tiene, se imprime a la válvula un movi- 
miento de vaivén rotatorio; por ejem- 
plo, se gira a derechas, apretándola 
siempre contra su asiento, una media 
vuelta, y luego a izquierdas un cuarto 
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de vuelta; así sucesivamente. De vez 
en cuando se quita la válvula y se lava 
en petróleo para ver si la superficie de 
contacto está bien terminada; debe pre- 
sentar un color gris opaco uniforme, sin 
raya alguna. Se lavan esmeradamente, 
con petróleo, las válvulas, asientos y 
guías, teniendo muchísimo cuidado de 
que no guede en ellos ni entre en los 
cilindros la menor traza de pasta esme- 
rilante, que podría rayarlos. 

Para probar que la válvula y su 
asiento están bien esmerilados y hacen 
buena compresión, se hacen unos tra- 
zos de lápiz blando en el asiento y se da 
varias vueltas a la válvula contra él, 
Si los trazos desaparecen por completo 
es señal de que el trabajo está bien he- 
cho. En tal caso se aceitan bien los vés- 
tagos y las guías y se montan nueva- 
mente las válvulas en el motor, ajus- 
tando después el juego de los taqués en 
la forma explicada más atrás. 

Si las válvulas están corroídas, han 
de rectificarse con aparatos especiales 
antes de ser esmeriladas. 

8* Carbonilla (4 y 21).—La carbo- 
nilla es una costra: negruzca que se 
adhiere a las paredes de la cámara de 
c ión: culata, cara superior del 
pistón y válvulas, producida por los 
humos de gasolina y aceite que no se 
queman del todo y por el polvo que 
entra con el aire por ci carburador, 

Si a causa de esta avería una válvula 
de admisión cierra mal, se producirán 
explosiones al carburador, lo mismo 
que si el resorte está flojo [5], o por 
no haber juego en los taqués la válvula 
no puede cerrar del todo [2]. 

A medida que la costra se hace grue- 
sa, la cámara de compresión se achica 
y, por tanto, la compresión que sufre 
la mezcla carburada es excesiva. Esto 
se traduce en un golpeteo caracterís- 
tico del motor al funcionar, que se 
nota mejor cuando se sube una cuesta 
un poco apurado, es decir, que el mo- 
tor va con todos los gases, pero fun- 
cionando despacio. Entonces se per- 
cibe un ruido parecido al que hacen 
unos perdigones agitados dentro de 
una botella. En las «reprises», en las 


MOFOCICLULAS 


que se pretende acelerar la moto que 
iba despacio, se nota perfectamente (1). 

No debe confundirse este «picado» 
del motor con el de exceso de avánce 
al encendido especialmente cuando se 
usa mala gasolina: el producido por la 


Fig. 114.—Esmerilado de válvulas. 


carbonilla es más constante, aparece 
apenas se dan gases al motor. 

Es de advertir que la carbonilla se 
ablanda y desprende muy bien con un 
baño de sosa cáustica (un kilogramo di- 
suelto en tres litros de agua), pero sólo 
puede usarse con piezas de hierro 


{fundición o chapa), pues el aluminio 


y sus aleaciones son muy atacados y 
corroidos por la sosa cáustica, Como 
ahora todos los pistones, la mayoría 
de las culatas y bastantes cilindros se 
hacen de aleación ligera, prácticamente 
hay que descartar el uso de la sosa. 

En los motores de dos tiempos, la 
carbonilla se forma más rápidamente 
que en los de cuatro porque el engrase 
es a aceite perdido: la gasolina que 


(1) En realidad, el exceso de compre- 
sión facilita el fenómeno de ¿detonacióno, 
del que se habla con detalle en los capitu- 
los de «Catburacióne y «Encendido» (ver 
Indice alfabético). 


7 


http://epll.no-ip.com/ap/Hoja049.jpg 


98 AVERÍAS EN LA COMPRESIÓN 


entra en el cilindro va mezclada con el 
aceite y éste no se quema del todo, 
mientras que en los de cuatro tiempos 
la cámara de compresión está prote- 
gida de las entradas de lubricante por 
los segmentos rascadores. Por ello, la 
limpieza de carbonilla en los «dos 
tiempos» puede ser necesaria cada 
4.000 kilómetros, en tanto que en los 
de cuatro pasarán 20.000 sin tener que 
hacerla. 


El punto de mayor acumulación es 
la lumbrera de escape (fig. 115) se des- 


Fig. 115.—Limpieza de la carbonilla en 
las lumbreras de escape (2t,). 


monta el tubo de salida de gases y con 
un rascador R se quita la costra, cui- 
dando de que no caigan particulas al 
cilindro. El tubo de escape se limpia 
con estropajo de alambre atado al cen- 
tro de una cuerda dando a este tapón 
un movimiento de vaivén con ambas 
tamas de la cuerda saliendo por los 
extremos del tubo, Si el silencioso es 
desmontable se desarma para su lim- 
pieza interna; si no, pero es de chapa 
de acero, se laya con solución de sosa 
por dentro; si es de aluminio, sólo con 
agua hirviendo (que se deja un rato, 
tapândole la salida, y se rasca bien el 
extremo aplastado por donde salen los 
gases al aire libre, 

Se quita la culata—en la forma ya 


explicada—y se limpia por dentro, así 
como la cabeza del pistón (colocado 
éste en el punto muerto superior). 
Como una y otro suelen ser de alcación 
ligera, el rascador debe ser blando para 
no hacer rayas que fomentarian la rá- 
pida formación de nueva carbonilla; 
ló mejor es usar una cuña de madera 
dura o una berra gruesa de metal de 
soldar con un extremo achaflanado en 
bisel (véase la forma en la figura 120). 
La operación se hará con cuidado de 

ue no pasen partículas al cilindro. 

n una brocha de alambres blandos 
(una carda) se termina el rascado en 
las partes curvadas, y, por último, se 
frota con petróleo para terminar la lim- 
pieza. No es necesario pulimentar las 
superficies. Si el motor tiene válvula 
de descompresión, se limpiará, pues 
a veces su suciedad origina mal cierre 
con pérdida de compresión. 

Al poner la culata habrá de colocarse, 
probablemente, una junta nueva: es 
lo más seguro. Si no la lleva, las super- 
ficies en contacto estarán extremada- 
mente limpias y secas; empléese un 
viejo cepillo de dientes, de nylon, y 
alcohol. 

— Cada 8.000 km., en los motores 
de dos tiempos, es necesario extender 
la limpieza a los segmentos, lo que re- 
quiere quitar el cilindro. Se sacan las 
tuercas de fijación al cárter y se 
con cuidado levantándolo bien dli- 
neado; el pistón se habrá puesto en 
su p.m. i., y en cuanto se descubra lo 
bastante se inserta una horquilla de 
madera (como la H de la figura 128) 
pára que no se caiga de costado sobre 
el cárter y se dañen su falda o la biela. 
La junta habrá de reponerse nueva, de 
modo que ni interesa salyar la puesta 
ni debe comenzarse esta operación sin: 
tener de antemano juntas de repuesto, 
tanto para aquí como para la culata; 
y también segmentos. 

Pueden limpiarse y examinarse los 
segmentos sin necesidad de separar el 
pistón de la biela, en cuyo caso se le- 
vanta el émbolo y se ponen entre él y 
la horquilla de madera unos trapos 
limpios que impidan con seguridad la 
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caída de partículas al cárter; pero es 
más seguro y completo extraer el pis- 
tón, cosa que siempre se hará si se ven 
manchas marrones en los segmentos O 


Fig. 116.—Cómo se quitan los clips 
. que sujeran el bulón, 


en la falda del émbolo, que son señales 
de haber escapado por ahí al cárter lla- 
mas de la explosión, y por lo menos 
habrá que reponer los segmentos. | 
Para el desmontaje se quitan pri- 
mero los clips C (fig. 116) y seguida- 
mente se extrae el bulón; se usa la 
herramienta que muestra la figura 117: 
una banda o cinta metálica Œ con ori- 
ficio frente a B rodea al émbolo, y con 
el torniquete se empuja el bulón para 


Fig. 117.—Extracción del bulón. 


que salga por B. Si está dificil, se 
envuelve el émbolo con trapos empa- 
pados de agua hirviendo para que se 
dilate un poco y se desprenda del 
bulón. 


Es precaución fundamental, antes 
de desmontar nada, hacer marcas que 
permitan volver a colocar las piezas 
exactamente en la misma posición que 


Fig. 118.—Despegue de segmentos. 


tenían, tanto cada segmento en su gar- 
ganta como la orientación del aro para 
arriba o abajo, lado del bulón, orien- 
tación del émbolo, etc.: todas las pie- 
zas han de quedar precisamente en la 
exacta colocación anterior. 

Suclto ya-cl-pistón (fig. 118) se des- 
pegan los segmentos con un cortaplu- 
mas. Es posible que sea necesario fro- 
tarlos con ce- 
pillo y petró- 
leo, pues la 
carbonilla 

uede haber- 
los pegado a 
sus gargantas; 
en cualquier 
caso, muné- 
jense con su- 
mö cuidado 
porque son 
muy frágiles 
(tampoco de- 
be empezarse 
esta operación 
sin tener re- 
puesto de 5 
ellos). Se se- Fig. 119.—Extracción 
paran delmis- (o colocación) de los 
mo modo que segmentos. 

se pela una 7 

patata, y para extraerlos (si no se 
dispone del extractor especial, que 
es una especie de tenaza. y es he- 
rramienta de taller) lo mejor es usar 
(figura 119) tres tiritas de hojalata 4, 
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B y C espaciadas por igual: se van mce- 
tiendo desde la hendidura de cada seg- 
mento análogamente a lo dicho para la 
figura anterior. Ya por fuera las trés 


Fig. 120.—Limpieza de la cabeza del 
pistón, 


tíritas, los segmentos pueden sacarse 
suavemente, 

_ La cabeza del cilindro (fig. 120) se 
limpia con rascador en la forma ya 
explicada, y con mucho cuidado los 
segmentos para no romperlos; pueden 
lavarse y cepillarse con petróleo, La 
falda del pistón no se limpia, porque su 
carbonilla compensa el huelgo gue 
ocupa y después volvería a formarse 
en seguida, 


Fig. 121.—Limpicza de las gargantas. 


Las gargantas (fig. 121) se rascan 
con un trozo de segmento viejo S (no 
se tirarán los usados al poner otrós 
nuevos) sujeto a un mango de madera; 
la operación es delicada pues no deben 


rayarse las gargantas y menos mor- 
derse sus bordes. Las rebabas en ellas 
o en los segmentos, por pequeñas que 
parezcan, son muy perjudiciales. Se 
termina frotando con cepillo y petró- 
leo como siempre, 

Esta operación — repetimos: cada 
8.000 kilómetros en los motores de dos 
tiempos — se puede aprovechar para 
examinar el estado de los segmentos 
por si necesitan renovarse. Lo proba- 
ble es que duren de 16.000 a 24.000 ki- 
lómetros, así que el examen se puede 
aplazar para la segunda limpieza (que 
resulta cada 16,000 km.), sobre todo 


Fig. 122.—Holgura vertical en la gar- 
ganta, 


si no se ha apreciado disminución de 
potencia en el motor. En todo. caso, 
cada tercera limpieza (cada 24,000 ki- 
lómetros) se reponen, y siempre que 
se cambien se examinará el estado del 
cilindro del modo que luego se cx- 
plica, 

9.» Segmentos o cilindros gasta- 
dos (4y21) —El examen de los segmen- 
tos se realiza cuando ya está todo lim- 
pio. No sólo se desgastan con el roce, 
sino que pierden elasticidad al tra- 
bajar a elevada temperatura. 

La primera medida puede ser la de 
huelgo vertical en la garganta del pis. 
tón (fig. 122). Si fuese de importancia, 
los segmentos bajarian y subirían en 
sus alojamientos actuando como se-ex- 
plicó en la figura 47: esto es inadmi- 
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sible en los motores de cuatro tiempos 


porque es bombear accite del cárter a 
los cilindros, por lo que el ajuste debe 
ser ceñido aunque suaye, es decir, 


Fig. 123.—Cómo se rebaja un 
segmento alto. 


que la holgura donde señala el cali- 
bre O será tan pequeña como una cen- 
tésima, y no debe ser mayor de media 
milésima de pulgada (0,125 décimas = 
= centésima y cuarto). 

Pero en los. «dos tiempos» no. hay 
temor de subida de aceite (que no va 
en el cárter) y como los segmentos no 
giran en läs gargantas para que las 
puntas no lleguen a las lumbreras (don- 
de se romperían al sobresalir), 
precisamente esta sujeción (Y, 
fig, 101) aconseja dejarlos un poco 
holgados verticalmente para que 
puedan moverse algo y no se les 
facilite el pegado por la carboni- 
lla. mucho más abundante en los 
«dos tiempos» que en los de cua- 
tro; Por tal razón, la holgura que 
mide el calibre © (figura 122) debe 
ser de una décima en el primer 
segmento, y de media en los de- 
más. Cuando sea mayor del doble 
(2 dmm. y 1 dmm., respectiva- 
mente) habrá que cambiarlos. 

Ese ligero movimiento vertical 
agranda la garganta en anchura, y 
habrá que poner segmentos más altos. 
Como a la vez se habrá desgastado cl 
exterior que frota con el cilindro, las 
puntas estarán más separadas de lo to- 


lerable—como shora se dirá—y al po- 
ner segmentos mayores es posible que 
sean demasiado altos. El huelgo vertical 
se comprueba (fig. 122) rodando el seg- 
mento en la garganta, con el calibre 
puesto, tal cómo indica la flecha, Si el 
segmento es demasiado alto se rebaja 
su altura frotándolo (fig. 123) sobre 
una tela o papel de esmeril finísimo L 
encima de un mérmo! liso M; puede 
apretarse con los dedos o con una plan» 
cheta P, 

La medición más importante es la 
del huelgo entre las puntas del segmento, 
que se realiza de la siguiente manera: 
se mete el pistón P (fig. 124) en el ci- 
lindro C por arriba, empujando al seg- 
mento $ de modo que éste se aplique 
bicn aplomado, a escuadra, contra las 
paredes del cilindro, y se mide la sepa- 
ración entre los bordes de la abertura 
con un calibre Z (al que puede doblár- 
sele la punta cortada, comose ye en 
D). Esta holgura, en cilindros nuevos 
o recién rectificados es la misma a lo 
largo de toda la carrera del pistón; 
pero en los usados se ya haciendo ma- 
yor a medida que se desgasta el cilin- 
dro por que el segmento se abre más 
para ceñirse a la parte desgastada. En 
la base el desgaste es mínimo (posi- 
ción de la figura 124, que corresponde 


Fig. 124.—Examen de los segmentos, 


ala B de la fig. 125), de modo que ahí 
se efecruará la medida: debe ser menor 
del t por 100 del diámetro (por ejem- 
plo: con calibre de 60 mm., la separa- 
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ción en el corte del segmento tiene 
que ser menos de 6 décimas; si es ma- 
yor, se debe cambiar el anillo). Los 


B’ @BULÓN 


D: cycieñas 


Fig. 125.—Desgaste en el cilindro 
(corte en el sentido de la oscila- 
ción—detalle D.). 


nuevos deben tener un huelgo mínimo 
de 3 25 por 1000 del diámetro; por 
ejemplo, en calibre de 60 mm. el 
huelgo minimo de 1,8 a 3 décimas, 
tanto mayor cuanto más de sport sea 
la moto. El minimo absoluto es 1,5 dé- 
cimas, (Todas estas cifras, como las 
demás que sé irán dando, son salvo 
indicación precisa del fabricante, que 
debe procurar conocerlas el motorista), 

Si se cambiaron los segmentos por- 
que la holgura vertical era excesiva 
(fig; 122) puede ocurrir que los nuevos 
resulten demasiado apretados, con el 
huelgo en B (fig. 125) demasiado pe- 
queño; con ello, al dilatarse con el 
calor, se alargarán y al carecer del 
huelgo necesario se romperian. Para 
darles el mínimo antes citado se colo- 
can (fig, 126) en el tornillo de banco 
entre dos tablas rigurosamente lisas, 
con objeto de que no sufran torsiones 


no resistiría su fragilidad. Con 
lima se rebajan las puntas ensanchando 
el huelgo. 

— El desgaste del cilindro es pro- 
ducido por el rozamiento del pistón y 
segmentos contra sus paredes, en tal 
cantidad que en mil kilómetros de re- 
corrido es de varios millones de frota- 
ciones arriba y abajo, con esfuerzos y 
aprietes violentos (recuérdese que cada 
explosión es de medio a un tonela- 
dazo» hacia abajo, repetido de dos a 
cuatro mil veces por minuto) y a tem- 
peraturas elevadas que harían hervir 
el aceite. Por bueno que ses el lubri- 
ficante, se comprende que el desgáste 
es inevitable a la larga; aunque tam- 
bién se comprende lo mucho que con- 
viene usar el mejor aceite posible y del 
tipo adecuado. 

Ese desgaste tiene lugar en sentido 
del campaneo de la biela (detalle D 
en la figura 125), y por eso el corte del 
cilindro de este dibujo lo muestra (exa- 
gerándolo), El mayor trabajo lo sufre 
en el primer tercio de recorrido del 
pistón, a partir del p.m.s., de modo que 
la abertura entre puntas del segmento 
será máxima en la posición M, a unos 


Fig. 126.—Cómo se sujeta un segmento 
para rebajar el corte. 


tres o cuatro centimetros del escalón E 
que se forma a la altura del primer seg- 
mento cuando el émbolo está en 
el p.m.s, Se mide en este sitio como 
se indicó en la figura 124: debe ser 
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menor de 8 décimas, pues si es mayor 
habrá que cambiar el segmento, po- 
niendo uno nuevo que tenga un huelgo 
entre 2 y 3 décimas. 

Ahora bien: el desgaste del cilindro 
puede ser tal que entre las posiciones 
My B (fig. 125) el huelgo varie más 
de 2 décimas: entonces habrá que rec- 
tificar el cilindro, A lo sumo se tolera 
una diferencia de 2,5 décimas. Como 
regla general: si la diferencia de hol- 
gura de puntas entre las posiciones M 
y B (sitios de máximo y minimo des- 
gastes del cilindro) es mayor de 3 déci- 
mas, el cilindro está demasiado des- 
gestado y habrá que rectificarlo. Si la 
diferencia es menor de 2 décimas el ci- 
lindro aún está bien, pero entonces 
habrá que considerar si deben cam- 
biarse los segmentos, y esto se hace 
cuando el huelgo entre puntas alcanza 
los valores anteriormente citados. 

Ejemplos: 1.º Cilindro de 60 mm. de 
calibre. Huelgo entre puntas de seg- 
mentos: en M, 7 décimas; en B, s déci- 
más. La diferencia es 2, de modo que 
el cilindro está todavía bien. El huelgo 
en Mes inferior al máximo (8d), pero 
en B cs mayor que el máximo de 5 
por 1000 del calibre (5 por 1000 de 
60 = 3 décimas); de modo que hay que 
cambiar los segmentos, 

2º Cilindro igual, de 60 mm. de 
diámetro, Huelgos medidos entre pun- 
tas: de segmentos: én M, 6 décimas; 
en B, 2 décimas; son valores perfecta- 
mente admisibles para el segmento; 
pero su diferencia, 4 décimas, es supe- 
rior al límite tolerable para el cilin- 
dro (ad) y, por tanto, hay que rectifi- 
carlo, ponerle pistón sobre medida y 
con él los nuevos segmentos correspon- 
dientes, 

— Este sistema de discriminar la 


* necesidad de rectificar o no un cilindro, 


mediante las medidas de huelgo entre 
puntas de segmentos en los puntos de 
máximo y mínimo desgaste, es ade- 
cuado para que un motorista pueda 
emplearlo por sí mismo, con sólo un 
juego de calibres, cada vez que limpia 
la carbonilla a su motor. En los talle- 
res se dispone de calibres radiales que 


permiten medir los diámetros del ci- 
lindro en dichos puntos, en sentido 
del movimiento de la biela (4, figu- 
ra 127) y transversal B. La diferencia 
de estas medidas, tomadas bajo el cs- 
calón (o sea como en M de la figura 125; 
donde el desgaste es máximo) da idea 
de la ovalización: en general, cuando 
A-B (fig. 127) es mayor de 2 décimas, 


OVALIZACION 


CONICIDAD 


Fig. 127 —Desgastes en cl cilindro 
(visto de frente: derecha e izquierda 
son los costados del motor). 


conviene rectificar el cilindro, La di- 
ferencia entre las medidas 4 y C mide 
la conicidad, que si alcanza las dos dé- 
cimas también aconseja rectificar, 

— Entiéndase bien que si no apa- 
recen los síntomas de mala compresión, 
debilidad de potencia y, en los «cuatro 
tiempos» además, excesivo consumo de 
aceite, aún puede esperarse para cfec- 
tuar tan importante reparación como €s 
un rectificado de cilindros. Este se 
realiza con máquinas de precisión que 
aumenten el diámetro dejando el ci- 
lindro perfecta e igualmente redondo 
en toda su altura; es operación que 
debe ejecutarse en un taller con buen 
utillaje y personal especializado, y 
siempre se pedirágacabado o bruñido 
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final «de espejo». Los pistones sobre- 
medida suelen venir con el diámetro 
aumentando de 5 en 5 décimas, que 
es lo.que se come de material la recti- 
ficación; y se admite que puede ensan- 
charse el cilindro hasta 1,5 milímetros 

(15 décimas), de modo que, teórica 
mente, se pueden hacer hasta tres roc- 

i 5 pero muchos fabricantes 
aconsejan que después del segundo 
(aumento de un milímetro), en vez del 
tercero se haga un encamisado que 
devuelva al cilindro el primitivo ca- 
libre. 

— Hay segmentos modernos que 
son anillos sin tensión, siendo esta 
proporcionada por un expansor A (f- 
gura 48); con ellos se consigue, hasta 
cierto punto, que el segmento se adapte 
a la ovalización y resista el estira-y 
afloja-causado por la conicidad; así es 
que, antes de ir a la rectificación, puede 
probarse su montaje para retrasar, 
mientras duran, dicha gran reparación, 

Lo que debe descartarse es la falsa 
idea de que unos segmentos nuevos co- 
rrientes pueden retrasar el rectificado, 
pues si este es necesario lo será a causa 
de la ovalización y ésta no se corrige 
con segmentos nuevos que, por ser 
redondos, se ajustan a las paredes del 
cilindro peor que los viejos. Unica- 
mente se puede alargar algo el plazo 
con los expansores antes citados. 

El máximo desgaste de los cilindros se 
produce al acelerar el motor o apurarlo, 
sobre todo si está frío, pues las poren- 
tes explosiones a baja velocidad causan 
fuertes golpetceo y frote lateral del pis- 
tón, que si el cilindro está mal lubri- 
cado significan gran desgaste en su pa- 
red. Por análogas razones, la «detona- 
ción» (o picado por exceso de avance o 
de carbonilla) provoca un desgaste tri- 
ple del normal. En cambio, el llevar 
el motor bastante revolucionado in- 
fluye poco, y en todo caso es mejor sis- 
tema que apurarlo, 

. Para disminuir el desgaste de los ci- 
lindros, no sólo se hacen duras sus pa- 
redes con los revestimientos de cromo 
o camisas de acero especial que ya se 
citaron; sino que resulta indispensable 


filtrar eficazmente el aire de la admi- 
sión (para quitarle el tenue polvillo 
que baria de esmeril), y también el 
aceite del engrase (en los «cuatro tiem- 
pos») por análoge razón, 

El uso frecuente de mezclas ricas 
(para arrancar el motor en tiempo frio) 
produce mucho desgaste porgue el ex- 
ceso de gasolina Java el aceite de las pa- 
redes de los cilindros, que sufrirán el 
frote casi seco de los émbolos. 

Una mato bien conducida (acelera- 
ciones sin brusquedad, sin detonar y 
sin apurarlo), aun llevada de prisa, 
cuando se usa principalmente por ca- 
trettra en viajes medios o largos, y 
con el filtro del aire en buenas condicio- 
nos, no debe necesitar el rect ificado de 
sus Cilindros hasta después de los 
60.000 kilómetros, con motor de cua- 
tro tiempos, y de 40.000 en los de dos. 
En cambio, en ciudad de tráfico con- 
gestionado y con frecuentes arranques 
amotor frío, puede precisarlo ya a Jos 
25.000 kilómetros. 

— Una vez quitada la carbonilla de 
los segmentos y examinado el interior 
del cilindro, poco más puede hacer el 
motorista sin acudir al taller, La hol- 
gura de los rodamientos de cabeza y 
de pie de biela puede apreciarse «grosso 
modo» tirando y empujando para ver 
si se nota y oye el pequeño movimiento 
de la holgura: si estando el rodumiento 
bien empapado de aceite se aprecia 
claramente el huelgo — aun siendo, 
como es, muy pequeño en el peor de 
los: casos — convendrá reponerlo, y 
ésta es ya operación de taller. Dichos 
rodamientos es muy raro que hayan 
de reponerse antes de tener que recti- 
ficar el cilindro, ocasión que se apro- 
vechará para examinarlos en el taller. 
Además, su holgura se anuncia: por 
ruidos de los que se tratará en el capi- 
tulo de Averías. 

Para montar los segmentos se emplea 
el mismo sistema (fig. 119) que para 
sacarlos, y se tendrá cuidado, en los 
motores de cuatro tiempos, queden sus 
aberturas espaciadas a lo largo de la 
redondez del pistón (si son tres, a 
120”), con la del primer segmento lo 
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más lejos posible de la bujía. En los de 
dos tiempos deben quedar como esta- 


acerca, se retira H y luego se pr 
al apricte de la sujeción en el orden 


ban, inmovilizados por los topes Y 
(figura 101) cuyo estado se comprobará, 

El remontaje del cilindro GC (f- 
gura 128) se hace comprimiendo pre- 
viamente los segmentos con una banda 
metálica R: al descender verticalmente 
va empujándola y los segmentos se van 
liberando ya dentro de aquel, Pero es 
necesario que, no ya antes de montar el 
cilindro sino antes de volver a colocar 
el pistón en el pie de biela, se haya 
puesto la junta en la unión al cárter, 
entre éste y la horquilla Z7, pues si no, 
no entraría con los segmentos ya pues- 
tos. Esta junta debe ser nueva y nunca 
más delgada que la vieja porque si no 
el cilindro descendería, y el segmento 
más alto chocaría brutalmente con el 
reborde E (fig. 125) y se rompería, diagonal que pará las tuercas de culata 

Cuando el cuerpo del cilindro se se explicó. 


Fig, 128.—Montaje del cilindro. 


REFRIGERACIÓN 


La temperatura alcanzada en el momento de la explosión 
ya se indicó que estaba próxima a los 2.000”, es decir, supe- 
rior al punto de fusión del metal de que están hechos los cilin- 
dros. Es una temperatura instantánea, rápidamente rebajada 
por la expansión de los gases y la entrada de mezcla fresca en 
el tiempo de admisión siguiente; pero si no se dispusiera de un 
enérgico sistema de enfriamiento de los metales, éstos se dila- 
tarían en exceso, se pondrían al rojo, descomponiendo el aceite 
de engrase, y el conjunto de piezas en movimiento se aga- 
rrotaría. 

La inmensa mayoría de las motocicletas refrigeran el motor 
con la corriente de aire provocada por la marcha del vehículo. 
Por ello, cuando la moto ha de estar parada, el motor debe 
tenerse en marcha el menor tiempo posible, al ralentí y con el 
máximo avance del encendido, pues con éste retrasado el motor 


se calentaría más. 


Para facilitar la buena radiación del calor, las aletas se man- 
tendrán bien limpias de toda traza de polvo, barro o aceite; 
deben frotarse frecuentemente con una brocha dura humede- 
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cida en gasolina, estando el motor frío y parado. Hasta que se 
halle bien seco no se pondrá en marcha. 

En la parte delantera de la moto no se llevará equipaje ni 
objeto alguno que estorbe la buena circulación del aire por 
entre las aletas, cuidando que tenga salida franca hacia atrás. 

Ya quedó indicado anteriormente que, para facilitar la rápida 
transmisión del calor al aire, el cilindro (o por lo menos sus 
aletas) y la culata se hacen de aleaciones ligeras de aluminio, 
que tiene una conductividad calorífica superior a la fundición; 
esto, además, tiende a igualar rápidamente la temperatura en 
todos los puntos del motor, evitando las distorsiones a que 
darían lugar las diferencias entre las partes más calientes y otras 
menos. Con este fin se coloca la zona del escape hacia delante, 
para que sea la mejor refrescada por el aire de la marcha; y los 
motores bicilíndricos se instalan generalmente atravesados al 
cuadro para que se enfríen por igual: desde este punto de vista, 
los que tienen algo separados los cilindros, y los «horizontales 
opuestos», ofrecen la ventaja de que el guardabarro de la rueda 
delantera no estorba el paso del aire a las culatas, que son las 
partes más cálidas, También se dijo que éstas comienzan a 
hacerse con material negro. que transmite mejor el calor, reba- 
jando su temperatura hasta un 25 por 100 más que las ordi- 
narias. 

En los motores de cuatro tiempos, el paso contínuo del aceite 
de engrase ayuda a la refrigeración en cuantía tan apreciable que 
llega a calcularse en un 50 por 100. En los de dos tiempos no 
existe esta ventaja—por ser su engrase a «aceite perdido»—, pero, 
en cambio, el paso de los gases frescos por el interior del cárter 
refrigera el conjunto, especialmente el hueco interior del pis- 
tón, cuya cabeza muy caliente se refrigera bien. ? 

Pero no se crea que el motor debe trabajar frio: sería un 
error lamentable enfriarlo con exceso, pues cuanto más caliente 
mejor es su rendimiento. Lo que pasa es que todo tiene um 
límite, y el exceso de temperatura produciría dilataciones y 
«ablandamientos» de los metales, así como descomposición del 
aceite, que arruinarían el motor. Lo más peligroso, dentro del 
funcionamiento normal caliente, son las diferencias entre par- 
tes distintas del cilindro y de la culata. 

— En las motocicletas, casi siempre scooters, que llevan en- 
vuelto el motor en una carcasa protectora, la corriente de aire 
se proporciona con un ventilador (como ya se dijo en la Intro- 
ducción y se verá con detalle en el capítulo dedicado a dichos 
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vehículos), turbina movida por el motor, que canaliza una co- 
rriente de aire forzado a pasar entre las aletas del cilindro (entra- 
da por E, figs. 4 y 5). En la figura 129 se muestra cómo la tur- 
bina Y, montada en un extremo saliente G del eje cigieñal, 
impulsa el aire, canalizado por 
una carcasa S, a refrigerar la 
culata y cilindro C del motor; la 
salida es por el costado opuesto. 
— Algunas pocas motos 
(Scott, Velocette) tienen enfria- 
miento por agua, como la in- 
mensa mayoría de los automó- 
viles. La culata y cilindros es- 
tán rodeados por una envoltura p 
hueca llena de agua (camisa de (Eee 
agua) que, a medida que se 
calienta, sube por un tubo a la 
parte alta del radiador. Este con- Fig. 129.—Refrigeración forzada. 
siste en un pequeño depósito 
alto y otro bajo unidos por muchos tubitos con aletas; el agua 
caliente baja por ellos a medida que la enfría el aire que pasa 
por entre los tubitos, y cuando llega al fondo del radiador está 
ya lo suficientemente fría para seguir a la camisa de los cilin- 
dros a sustituir a la que por calentarse tiende a subir. La 
circulación es continua por «termosifón» (como en las cocinas). 


ENGRASE DEL MOTOR 


Una superficie metálica, por esmerado que sea el trabajo de 
pulimentación, aunque parece lisa y suave a simple vista, en 
realidad está formada por rugosidades y asperezas casi micros- 
cópicas. Si en estas condiciones se hacen frotar dos superficies: 
entre sí, y más si se aprietan enérgicamente, como ocurre en los 
cojinetes y entre pistón y cilindro, las asperezas entran en con- 
tacto, se enganchan, desgarran y trituran, y el rozamiento des- 
gasta rápidamente el material, absorbiendo tal cantidad de ener- 
gia, con producción de calor, que la temperatura se eleva con 
rapidez y puede sobrevenir el agarrotamiento («gripado») de 
las piezas móviles, por excesiva dilatación o por fundirse las 
rugosidades de las superficies metálicas. Para evitarlo, se recu- 
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rre al engrase O lubricación, que consiste en interponer entre las 
superficies metálicas una delgada película de aceite sobre la cual 
resbalan aquéllas. Hay todavía rozamiento con producción de 
calor, pero la fuerza absorbida y la temperatura no pasan de 
límites tolerables. 

Puede reducirse aún más la fuerza resistente sustituyendo 
el «rozamiento» por «rodamiento» mediante cojinetes de bolas 
o rodillos vistos más atrás, cosa que en bastantes casos se hace. 
Los cojinetes lisos (de «rozamiento») son sencillos y sumamente 
prácticos en gran número de aplicaciones. 

La película de lubricante interpuesta, que ocupa el huelgo 
tolerable entre las piezas, llega a ser en esfuerzos ocasionales 
tan sumamente delgada como mil veces más fina que el grosor 
de un cabello humano. Se comprende que el lubricante será 
de calidad tal que resista la fuertes temperaturas del motor sin 
que se queme y sin que se rompa la película con las presiones 
de trituración en los cojinetes. Ello se consigue con los aceites 
minerales derivados del petróleo bruto y, en casos especiales, 
con el aceite de ricino, 
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Y que sea del tipo recomendado por la Casa productora en su 
guía de engrase para el modelo de motocicleta de que se trata. Si 
se tiene en cuenta que los gastos de engrase al cabo del año son 
una pequeña fracción del coste total de mantenimiento de la 
máquina y que, en cambio, el uso de un mal aceite aminora la 
vida todo cuanto la alarga y sostiene un lubricante de buena 
calidad, se comprende que el propietario jamás debe vacilar en 
el uso de accites de la mejor clase. 


Los aceites para motor se designaban, según las marcas, por nombres, letras o 
números que indicaban su mayor o menor fluidez; pero desde que la Sociedad 
de Ingenieros Automovilistas (S. A. E.), de Estados Unidos, estableció su escala 
de denominaciones, la mayoría de los lubricantes se ciñen a ella y las diferentes 
marcas adoptaron la graduación de viscosidad SAE, A continuación se reseñan 
las más conocidas. 


Clasifica- | CAMPSA ¡Shell 3 “Ama- 

Neunbge  Jedonameri) asd lies, 
y cana dela | Anti- 
o VOY guo | Actual | Antiguo] Actual | one) eto. 


A ———— 


Los aceites minerales son más o menos espesos, usándolos Aceites: 
según la clase de motor o el trabajo de las piezas en acción. Se ra z EW akie Dm mola send -= np 
distinguen cuatro clases principales: flúido, semifhtido, semidenso A Ds A 1 - male 
, MO... 20620 W| — SAE. Single ¡SAE. 20) A Castrol te |SAE. E. Medi 
y denso. Las valvolinas, mucho más espesas, se emplean en ro- embliido ::.| ao la al ae [SAR so) Ate | Castrorte SAE sof, Méñicon 
damientos, engranajes, etc. Cada motor u órgano del coche está Scmi-denso .. qo | — [SAE tof Double [SAE. 40) AF XLH |SAR, 40| M. Heavy 
calculado para usar un aceite de determinada densidad, y el A so | "led so) Tapie [SAR (90) as | xx ls Alp 
motorista debe seguir esta indicación del constructor. D. 19 
+ Ares Extra-denso...) 60 — |SAE, 60) Golden [SAE. Go) B |GrandPrixiSAE, 60| S. Heavy 
El aceite (fig. 126) además de lubrificar las partes en roza- - Diae). y ie y 
miento, señaladas como ejemplo en 4 (paredes del cilindro, ca- A e o a 3 » = = k 
beza y pie de biela, etc.), sirve como refrigerante, tanto por el Valvolinas: 
calor que se lleva al circular constantemente por el motor. Tam- Flbida.o..i.: yo — (SAB, goj Spirax | BP. go | arobi- 
bién actúa para hacer estancas las juntas, «sellando» las inevi- Epai... | iis Š | Aco) o |EV. no ube CW] SE SAE. 90 


tables y necesarias holguras al llenar las que hay entre pistón, 
segmentos y cilindro impidiendo el paso de gases de la explo- 
sión al cárter. 


La comparación de nombres o viscosidades no quiere decir nada en cuanto a 
la calidad. Esta depende tan sólo del crédito comercial de los productos de la 
marca, 

Hay aceites de alta calidad (las clases «premium»-—primera—y «heavy dutyy— 
servicio pesado) con aditivos que les hacen gozar de propiedades antioxidantes 
y detergentes, Tespectivamente; pero no deben emplearse en los motores a dos 
tiempos, lo mismo que para éstos tampoco conviene usar la gasolina con alta 
proporción del aditivo tertraetilo de plomo (gasolina-plomo con mucho plomo), 
El aceite debe ser de marca y de clase excelentes, pero no con aditivos (clases 
Premium y HD adecuadas para los motores de cuatro tiempos, mas no para ser 
mezclados con gasolina en los de dos), 


Condiciones y calidad de los lubricantes.—Aunque 
algunos constructores recomiendan una marca de aceite espe- 
cial para sus motores, no se debe creer que otra marca de aceite 
es inadecuada para su empleo en esa motocicleta: la mecánica 
no es tan exclusiva como todo eso. Puede emplearse la marca 
de aceites que uno quiera siempre que se tengan presentes dos 
condiciones fundamentales: que sea aceite de magnífica calidad 
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Grafito. —Pára hacer más eficaz el engrase se mezcla con los aceites y grasas 
una cantidad de grafito o plombagina, que tiene las propiedades siguien- 
tes: rellena los poros y se adhiere tenazmente a las superficies metálicas —que por 

idas que sé terminen siempre tienen asperezas, como dijimos— hace un con- 
tacto untuoso y resbaladizo que, en caso de no llegar lubricante, permite rodar 
más tiempo sin agarrotamiento, y el aceite se adhiere a él mejor que directamente 
al metal, por lo que la película es más resistente a la trituración que la rompe a 
elevadas presiones. 

Para el engrase de la transmisión y chasis pueden usarse aceites, valvolinas y 
grasas grafitadas, comprándolas de una marca conocida o, al menos, siempre 
productos envasados por un fabricante responsable; son particularmente conve- 
nientes para el engrase de los engranajes del cambio, y para las cadenas sobre 


todo. 

La lubricación del motor requiere el empleo de grafito en forma coloidal, es 
decir, en partículas ultramicroscópicas; se expende de varias marcas en el comercio 
y se mezcla en una proporción no mayor del 2 por 100 al aceite del motor cada 
yez que se cambia o se rellena el cárter. 

También pueden mezclarse en débiles proporciones con la gasolina, para la 
que hay preparados especiales en el comercio: el grafito coloidal entra a los cilin- 
dros con la mezcla carburada y se deposita en las partes altas de las paredes de 
aquéllos, precisamente donde el desgaste es mayor quizá porque el engrase normal 
$e hace con más dificultad. Esta precaución cs más conveniente en los primeros $ 
a 10.000 km. de la motocicleta, y lo mismo después de cada rectificado. 


— El engrase de los motores se hace por dos procedimien- 
tos radicalmente diferentes, según que aquéllos sean del ciclo 
de cuatro o de dos tiempos. 


Engrase de los motores de CUATRO TIEMPOS 


El sistema más sencillo es por barboteo, empleado en algu- 
nos motores de poca cilindrada. El aceite (más de dos litros 
casi siempre, para un motor de 125 cc.) va contenido en el 
cárter C (fig. 130) común para el motor G, embrague y cam- 
bio T. Del fondo del cárter es recogido, en el conducto F, por 
la rueda dentada exterior del embrague (que engrana con el 
piñón G del cigiieñal) y lanzado según las flechas Z a la ban- 
deja K de donde pasa por B a la cabeza de biela, y el mismo 
giro del volante (a izquierdas en la figura) lo reenvía sobre los 
engranajes del cambio T. El aceite resulta batido y pulverizado 
en niebla que baña todos los órganos en movimiento, cojinetes 
y pared del cilindro. Parte de la niebla sube por la envuelta E 
de los empujadores a lubricar los balancines y colas de válvu- 
las; el sobrante cae por el conducto R al cárter C. 

La sencillez está contrarrestada por algunos inconvenientes: 
el consumo es apreciable y gasta cierta fuerza del motor, ambos 
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defectos tanto mayores cuanto más aceite vaya en el cárter. Como 
conviene que la cantidad sea grande para ayudar la refrigera- 
ción, el sistema resulta malamente aplicable a motores de más 
de 125 cc., que, además, necesitarían un cárter demasiado grande 
para poder acoplarse al cuadro de la motocicleta. 

Sistema a presión. —Cuando se puede usar el cárter motor 
como depósito, se mejora el procedimiento por barboteo como 
se hizo en los automóviles: mediante una bomba se canaliza el 
aceite a presión, por conductos 
adecuados, hasta los puntos de en- 
grase. La agitación del aceite en 
el cárter se evita haciendo que no 
choque en él ningún órgano móvil, 
y se contiene el salpicado de la 
masa líquida con una tela metá- 
lica por encima—entre el aceite y 
el cigiieñal—que a la vez hace de 
filtro. Se atenúan notablemente los 
inconvenientes anteriores, si bien 
subsiste el problema del tamaño 
del cárter y, por tanto, de la limi- 
tada cantidad de aceite que puede 
llevarse, 

La figura 131 presenta un ejem- 
plo (Terrot): la bomba 7, man- 
dada por una excéntrica desde el 
cigúeñal, envía el aceite a los apo- 
yos de éste y a la cabeza de biela 5. 
Desde el cigiieñal sube una bifur- Fis 130.—Engrase por barboteo. 
cación que lleva a los caminos 8; 
uno, que rodea la base del cilindro y por finos orificios engrasa 
éste para el roce del émbolo; otro, baja a la izquierda para el 
tope del embrague y palanca 11 de desembrague, y otro, sube a 
la cámara de balancines y válvulas 7, de la que rebosa por los 
orificios 6 a los empujadores y taqués, para caer sobre el árbol 
de levas 9, al caer este sobrante al cárter lubrica el piñón y la 
cadena primaria. La masa de aceite 13 es contenida por la tela 
metálica 12 que sirve para filtrar todo el que retorna. 

El llenado se hace por el tapón 4, que lleva una varilla me- 
didora del nivel con las dos referencias A, lleno, y B altura 
mínima. El vaciado se efectúa por el tapón 2, En ro se ve el 
tapón de llenado del cárter del cambio (un compartimento en 
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el cárter general) con la marca N de su nivel en otra varilla. 
El respiradero del cárter es 3. 

— En los motores de dos cilindros horizontales y en los de 
cuatro cilindros, el tamaño obligado del cárter permite llevar en 


Fig. 131,.—Engrase a presión. 


él, con facilidad, la cantidad de aceite necesaria y, al igual que 
en los automóviles, se emplea el sistema corriente de engrase 
a presión. Como ejemplo se detalla en la figura 132 la circula- 
ción del lubricante en un motor Zündapp de dos cilindros hori- 
zontales opuestos con válvulas en cabeza; al retornar el aceite 
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al cárter (línea de puntos), pasa a engrasar los balancines de las 
válvulas. En este motor, para facilitar el regreso del aceite desde 
los cilindros al cárter, aquéllos no son rigurosamente horizon- 
tales, sino que forman como una V muy abierta: los cilindros 
tienen ligera pendiente hacia el cárter, 

Cárter seco.—Una bomba envía el aceite a presión al motor 
(usualmente canalizado a los apoyos del cigiieñal y por éste a 
la cabeza de bie- 
la, desde la que 
sale por salpica- 
dura a lubricar 
las demás partes 
móviles), y el su- 
ministro se hace 
abundante, de 
modo que sobre 
y se acumule en 
el fondo del cár- 


recogido por otra 
bomba que lo 
vuelve al depó- 
sito. De esta ma- 
nera el motor Fig. 132,—Engrase a presión en un motor de cilindros ho- 
consume lo que rizontales opuestos. 

necesita en cada 

momento y circunstancia, y el exceso ayuda a refrigerar los órga- 
nos internos, aspecto muy importante en los motores de enfria- 
miento por aire, ya que en éstos se calcula que casi la mitad 
del calor debe ser disipado por el aceite de engrase, 

El depósito de lubricante puede ir: en la parte superior del 
cuadro, con el de gasolina; o en un compartimento al lado o 
en el cárter motor; o, lo que es corriente, detrás del motor y 
casi debajo del sillín. Este último caso es el que representa la 
figura 133, en la que se detalla la circulación, análoga en todas 

marcas que emplean este sistema: desde el depósito baja el 
aceite por una tubería de carga hasta la bomba de impulsión, 
la cual lo envía a presión por el tubo acodado que lleva en su 
extremo la válvula de descarga, la que regula la presión de cir- 

ción según se haya apretado más o menos, desde fuera, el 
tornillo que ajusta el resorte de la bola. Desde la válvula de 
descarga, el aceite sigue por un tubo que se divide en otros 
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tres: los de derecha e izquierda lubrifican los piñones de la dis- 
tribución y engranajes o cadena que mueven la magneto; el del 
centro lleva el aceite a los apoyos del cigijeñal, y por un ramal, C, 
a la cabeza de biela. Como los cojinetes de ésta suelen ser de 
rodillos, agujas o bolas, no retienen al lubricante (que cae al 


Enorase de los 
bolancinas 


Tubo de retorno 


Tubo de carga N a 


à 
Ra 


AN 


Válvula de descarga AA 
ba de impulsión 
ba de aspiración 


E 
[2 Bom 
oludor y tapa inferior 
Fig, 133.—Engrase por «cárter secos, 


cárter), y por ello el engrase del bulón suele hacerse por salpi- 
cadura. Todo el aceite que rebosa de las articulaciones engrasa- 
das forma la niebla que salpica al cilindro, pistón, bulón, etcé- 
tera, y que luego resbala al fondo del cárter, de donde es reco- 
gido por la bomba de aspiración que lo devuelve al depósito 
por la tubería de retorno, 

Para engrasar los balancines se dispone una derivación a la 
salida de la bomba de impulsión o, exteriormente, desde la tube- 
ría de retorno (como es el caso de la fig. 133), que lleva el accite 
necesario hasta la culata: el que rebosa baja al cárter por un 
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tubo T (o por dentro de la envuelta E de los empujadores) para 
mezclarse con el del motor y ser devuelto al depósito por la 
bomba de aspiración. 

Bien a la entrada o a la salida del depósito, el aceite pasa 
por un colador de malla metálica, con independencia de que el 
sistema posea o no filtro depurador. Para evitar sobrepresiones 
en el depósito, manteniendo en él la atmosférica, se coloca un 
tubo 4 que lo comunica con el exterior. 

El sistema de «cárter seco» tiene la ventaja, en los motores 
de un cilindro, de que permite reducir el cárter al tamaño indis- 
pensable, aligerando el motor y, sobre todo, facilitando su colo- 
cación en el cuadro. Además, en todos los casos, hace fácil el 
enfriamiento del aceite y permite su depuración, puede llevarse 
mayor cantidad en el depósito que en un cárter corriente y pro- 
porciona la cantidad justa de lubricante que el motor nece- 
sita sin los excesos a que puede dar lugar el barboteo. 

— Una idea de la rapidez de paso del aceite se tiene al con- 
siderar que todo el contenido del depósito pasa por el motor 
de tres a diez veces en una hora, según la velocidad que lleve 
la moto. 

— Cuando se para el motor, el aceite del depósito no se 
vacía por el tubo de carga en el cárter porque la bomba se lo 
impide; pero este cierre no es hermético ni seguro, por lo que 
suele haber una válvula de retención (casi siempre después de la 
bomba y muchas veces combinada con la de descarga) que im- 
pide el paso. Tanto este dispositivo como las bombas emplea- 
das y la válvula de descarga se explican más adelante. Esta últi- 
ma tiene por objeto mantener la presión constante, haciendo 
que cuando sube demasiado—porque el motor gire muy de- 
prisa—el exceso suministrado por la bomba se vierte al cárter. 

— La figura 134 muestra un ejemplo de lubricación por 
cárter seco en un motor de dos cilindros, con cojinetes lisos en las 
cabezas de biela. Al cuerpo de bombas 8 llega el aceite del depó- 
sito por el tubo 4, y por 6 es impulsado—a través de la válvula 
de retención $—a las canalizaciones de engrase que se dibujan 
de trazos gruesos: apoyos del cigijeñal, de éste a los codos 11 y 
cabezas de biela; desde la válvula de descarga 70 sigue a 3 (cho- 
rrito sobre los engranajes de la distribución que lo elevan a los 
siguientes) y a 12 (árbol de levas). Un conducto directo 1 lleva 
aceite a la cámara de balancines y a las válvulas. 

La lubricación de éstas se detalla en el ejemplo de la figu- 
ra 135: el aceite que llega por pasa por 2 a engrasar los balan- 
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cines y, por orificios como 3, a las guías de válvulas que puc- 
den llevar tornillos calibradores del paso de aceite 4. El sobrante 
regresa al cárter por los tubos 6 y 7 que envuelven los empuja- 
dores y lubrican 
a los taqués 8. 
En $ se señala 
un canal anular 
que a veces hay 
en la base del 
cilindro, alimen- 
tado con aceite 
a presión que sa- 
le a ser recogido 


émbolo para lu- 
bricar la pared 
del cilindro. 

En la figura 
134,se ve en 9 
el colador dema- 
lla metálica den- 
tro del que, por 
el tubo dibujado 
de puntos, el 
accite es recogi- 
do desde 7 por 
la bomba de as- 
piración .& para 
enviarlo al depó- 
sito por el tubo 
exterior 2, 

A — Cuando se 
> lleya la moto co- 
Fig, 134.—Engrase por cárter seco en un bicilindrico B-S. A. rriendo a gran 
velocidad, es 
conveniente cortar de golpe los gases de vez en cuando, por un 
momento, para que el repentino vacío que durante la carrera de 
admisión se produce en el cilindro haga subir aceite por entre 
los segmentos y proporcione una lubricación adicional a pisto- 
nes y cilindros. Esta es muy ventajosa, además, porque ese 
pequeño aumento de aceite ayuda a la refrigeración del cargado 
motor. 
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Superengrase.—Consiste en mezclar a la gasolina una 
pequeña cantidad de aceite: al entrar esta mezcla en lo alto 
del cilindro caliente, la ga- 
solina se vapóriza y el 
aceite se deposita en las 
paredes. Puede usarse acei- 
te de motor (cuarto litro 
de aceite por cada diez de 
gasolina); pero mejor es 
usarlo especial para este 
cometido (lo tienen algu- 
nas marcas acreditadas), y 
también en forma de acei- 
te grafitado. El grafito (car- 
bono puro, negro, com- 
pacto y lustroso; de frote 
resbaladizo) no se disuelve 
en la gasolina, pero en 
algunos aceites se divide 
en partículas tan finas que 
es como si estuviera di- 
suelto (coloide) y pasa to- Fig. 135, —Engrase de la cámara de válvulas. 
dos los filtros. Ese aceite 
grafitado se disuelve a su vez en la gasolina permaneciendo el 
grafito en estado coloidal. Al penetrar esta mezcla en el cilin- 

4 dro, el grafito se fija tenazmente en las 
superficies metálicas formando una fini- 
sima capa resbaladiza, apenas perceptible, 
pero que resiste el calor y la acción di- 
solvente de la gasolina. 

DETALLES DE LA LUBRICACIÓN. —Bom- 
bas-—Las más empleadas son las de en- 
granajes (fig. 136): en un pequeño cárter 
K se encierran dos piñones engranados; 
uno de ellos 7 recibe, por este árbol, 
movimiento del motor, y arrastra al otro. 
Al girar como marcan las flechas, los en- 
tredientes van recogiendo aceite que entra 
por E y lo pasan a la parte S por donde 
sale forzado a presión. 

En el sistema de engrase por cárter seco se necesitan dos 
“bombas (fig. 137); el eje f es común a los piñones de mando de 


Fig. 136.—Bomba de cn- 
granajes. 
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la bomba alta (el aceite llega del depósito por E y sale a presión 
por M a lubricar el motor), y de la baja que recoge por C el 
aceite caido al cárter y lo envía por 
D al depósito. A este tipo pertenece 
la bomba de la figura 133. 

La bomba de émbolo 1 (fig. 131) 
también es bastante empleada: un 
pistón vertical, señalado por la fle- 
cha, es movido desde el cigijeñal 
por una excéntrica; al subir aspira 
aceite del cárter a través de una vál- 
vula de bola, y al bajar lo empuja 
pasando otra hacia el circuito de 
engrase. La bola derecha abre hacia 
dentro y permite la entrada, pero no 
la salida porque la misma presión 
Fig. 137.—Doble bomba de engra- del aceite al bajar el émbolo, la aplica 

najes para cárter seco, contra su asiento. La válvula iz- 
quierda hace lo contrario: cede a la 
presión, y se cierra cuando el émbolo aspira por la otra. 

En la figura 138 se ve despiezada una válvula doble de pis- 
tones para cárter seco; la excén- 
trica X, del árbol de levas, es 
un tetón que al describir círcu- 
los hace subir y bajar el enlace 
R con los dos pistones P; el más 
grande recoge por C el aceite 
del cárter y lo envía por D al 
depósito; al otro cuerpo de bom- 
ba, más delgado, le entra el 
aceite del depósito por E y man- 
da las emboladas por M al mo- 
tor. 

En la figura 53 se representa 
una doble bomba B, cuyos pisto- 
nes son accionados mediante la 
pesa P por la excéntrica E co- 
ocada en el eje de uno de los 
piñones de la distribución; las Fig. 138.—Doble bomba de pistón. 
tuberías de llegada L desde el $ , 
depósito, y de retorno R, son exteriores; las de impulsión y 
aspiración son interiores. La bomba va tapada por la cubierta C, 
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— Eş frecuente que, como destaca la figura 138, la bomba 
de recogida sea mayor que la de engrase, con objeto de asegurar 
el yaciado del cárter; por ello, suele aspirar aire mezclado con 
aceite y esto explica por qué a veces se ve espuma en el aceite 
del depósito. 

Válvulas de descarga y retención (fig. 139).—A veces van 
juntas como señala este dibujo. El aceite a presión llega por E 
y sigue por S; en el camino 
hay una válvula de bola D 
que cuando la presión. del 
aceite es mayor de lo calcu- 
lado, se abre para descargar 


mantiene aquella constante y 
al valor que fija la fuerza del 
os e bi pis sd o Fig. 139.—Válvalas de descarga D y de rés 
un tornillo desde el exterior. 

La válvula de retención C es un émbolo que se corre a la 
izquierda con la presión del aceite, con lo que se descubre la 
salida S y el lubricante circula sin dificultad; pero cuando se 
para el motor y deja de llegar presión por E, el muelle de la 
izquierda corre el pistón C y obtura el paso S, de modo que 
si por E llega aceite del depósito, su solo peso no tiene fuerza 
para correrlo y nose vierte el lubricante al cárter. 


Ventilación, filtrado y cambio de aceite.—Al hablar 
del respiradero se justificó la necesidad de ventilar el cárter 
en los motores de cuatro tiempos y se describieron los proce- 
dimientos usuales. 

Entre la gasolina sin quemar, el agua procedente de la 
gasolina quemada y la carbonilla, que pasan al cárter, el aceite 
se va diluyendo y estropeando. El agua y la gasolina lo adel- 
gazan; la carbonilla es lo bastante abundante como para ensu- 
ciarlo y ponerlo negro al cabo de poco tiempo; y entre todos lo 
hacen inservible. y 

Filtros —Su objeto es despojar al aceite de la mayor canti- 
dad posible de carbonilla y demás suciedades, así como de todas 
las limaduras metálicas que resultan del frote de unas piezas 
con otras. La limalla debe eliminarse de la circulación, o cam- 
biar el aceite muy a menudo, para que no actúe como esmeril 


“que haga el desgaste cada vez más intenso y rápido, 
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Ya quedó expuesto en las figuras anteriores el sistema de 
filtros que se colocan repe- 
tidamente en el circuito del 
aceite; en realidad, son co- 
ladores finos. El depurador 
más importante suele ser 
el F (fig. 140) a la llegada 
E del aceite sucio del cár- 
ter al depósito D (las flechas 
indican el recorrido); suele 
ser de varias telas metálicas 
finas, pero también los hay 
de tejido que son verdade- 
ros filtros. Para su limpieza 
se puede extraer por L, con 
independencia del tapón de 
llenado T. A la salida S 
también se pone otro cola- 
dor. Véase en la figura 55 
el filtro desmontable M en 
un caso de depósito for- 
Fig. 140.—Filtros en el depósito de aceite, mando compartimento in- 

dependiente en el cárter. 

Los filtros se limpian cada vez que se cambia el aceite. 

— Un dispositivo depurador es el que 
señala la figura 141: al pasar el aceite desde 
el apoyo G del cigiichal al codo B para en- 
grasar la cabeza de biela, hace el recorrido 
por S en forma que la fuerza centrifuga ori- 
ginada por el giro del semivolante V empuja 
las impurezas—más pesadas que el aceite— 
al extremo P, donde un tapón permite qui- 
tarlas cada vez que se lava el cárter qui- 
tando una tapa que este lleva a propósito 
para alcanzar P. 

Cambio del aceite—Se comprende que 
la ventilación del cárter y el filtrado del 
lubricante, no basten para impedir que, poco 
a poco, se vaya estropeando el aceite y, a .. 
pesar de las reposiciones a medida que se Pig. A 
consume, llegue un momento en que haga 
falta cambiarlo. Sobre todo en invierno, el uso de las mezclas 
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ricas en gasolina para facilitar el arranque y calentamiento del 
motor, hace pasar más cantidad de aquélla a diluir el aceite. 

Con aceites buenos y depuradores de tela metálica, el cam- 
bio debe hacerse cada 3.000 kilómetros en verano y 2:000 en 
las épocas invernales en que la temperatura ambiente baja 
a o° y menos. Si hay verdadero filtro, de tejido u otra materia 
especial que se reponen a la vez que el lubricante, el cambio 
puede hacerse en plazos dobles (6.000 km. en verano y 4.000 
en invierno). Con aceites corrientes, las cifras citadas deben 
disminuirse a su mitad. 

En todos los casos, los plazos se reducirán lo conveniente 
si, con la varilla por ejemplo, se saca muestra de que el aceite 
del cárter o del depósito está muy negro o tiene poco cuerpo, 
como si fuese agua o petróleo; también si es una moto que hace 
muchas paradas y arranques—sin llegar a calentarse bien el 
motor—deben reducirse los límites dados para invierno a sus 
dos terceras partes o a la mitad. 

La operación de cambiar el aceite se hace con motor caliente 
al término de un viaje, o por lo menos después de diez minutos 
de funcionamiento del motor. Se vacía el depósito hasta que 
quede bien escurrido; se echan unos dos litros de aceite nuevo 
muy flúido, para que en cinco minutos de funcionamiento 
del motor limpie bien las tuberías, se vacía nuevamente y 
después se llena con la cantidad necesaria y de la clase debida, 
hasta que quede lleno, según la indicación de la varilla, 

Nunca debe lavarse el cárter con petróleo, y menos con ga- 
solina, porque algo siempre quedará dentro, y con sus restos 
se diluye de nuevo el aceite, El aceite flúido empleado en la 
limpieza puede usarse dos o tres veces, y puede ser de la clase 
corriente. 

— El depósito de aceite, si está separado del motor, no 
suele llevar aletas para su refrigeración; pero si es o está en el 
cárter es de aleación ligera y, a veces, con nervios para mejor 
enfriamiento, dada su menor capacidad. 


IMPORTANTE: En tiempo frío, al poner en marcha el motor, 
debido a que el aceite muy frío se espesa tanto que circula 
con dificultad por los conductos, es preciso no acelerar el motor 
en seguida: aparte del peligro de estropearlo, por no haber 
llegado el aceite a lubricar los cojinetes del cigiteñal, bielas, etc., 
y de no haber sido salpicadas las paredes de los cilindros, 
puede romperse la bomba o su eje de mando al obligarla a pasar 
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la masa pegajosa en que se convierte el aceite muy frio. Se de- 
jará el motor en ralentí durante un par de minutos, hasta que 
alcance la temperatura normal de funcionamiento. En los pri- 
meros momentos no hay más lubricación que la proporcionada 
por el aceite estacionado sobre las piezas. De todos modos, será 
buena precaución, además de la anterior, no embalar la moto 
durante los primeros diez minutos de marcha. 

Lo que jamás debe hacerse es dar «acelerones» al motor 
para que se caliente. Es hacer rozar casi en seco los pistones 
en los cilindros, y el cigúeñal y bielas en sus cojinetes. Aunque 
se tenga la suerte de que no se presente en el acto una avería 
grave, por lo menos se quitan horas de vida al motor, que con 
este trato poco tardará en necesitar costosas reparaciones. 


— Normalmente, los arranques del motor frío son lá prin- 
cipal causa de desgaste; para una moto que rueda en ciudad, 
los arranques producen su 9o por roo (cilindro) mientras que 
para las máquinas que sólo efectuan largos recorridos esa 
cifra baja al 40 por 100 o menos, Esta desproporción se acentúa 
notablemente en tiempo frio. 

Para atenuar lo oneroso de los arranques convendría que 
el aceite empleado fuese flúido, incluso a bajas temperaturas 
para que rápidamente circulase sin dificultad por el circuito 
de engrase, pero sin perder viscosidad al adquirir la tempera- 
tura normal que, en los motores refrigerados por aire, es natu- 
ralmente más elevada que en los «por agua». Por esta rázón, 
el aceite solía ser más denso (SAE-40 ó so) que en los automó- 
viles (SAE-20 ó 30); pero los recientes progresos en la produc- 
ción de lubricantes permiten hacerlos ahora más flúidos que 
antes de la Segunda Guerra Mundial, aparte de que los motores 
modernos tienen ajustes cada vez de mayor precisión que re- 
quieren aceites flúidos de excelente calidad. La única dife- 
rencia consiste en que el consumo de aceite aumenta con la 
fluidez: si se pasa de un SAE-30 al SAE-20, sube un 16 por 100, 
y si se usa el SAE-ro crece un 40 por 100. El coste es, sin em- 
bargo, pequeño comparado con lo que ahorra al poder hacer 
los rectificados de cilindro mucho más espaciados. Por ello, 
es recomendable que si la moto hace mucho servicio de ciudad 
O recorridos cortos, con paradas que dejen enfriar el motor, 
se rebaje en ro la densidad recomendada por el fabricante, so- 
bre todo en invierno; pero usando el aceite de marca conoci- 
da y comprado en bidones precintados, 
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Engrase de los motores a DOS TIEMPOS. 


El sistema de engrase más sencillo y más usado és el de 
mezcla de aceite a la gasolina. Puesto que los gases procedentes 
del carburador pasan por el cárter,.se aprovechan para lleyar 
con ellos la proporción de aceite necesaria. Como los gases 
entran con velocidad y son frenados de golpe al llenarse el 
reducido espacio del cárter, las partículas de aceite, más pesa- 
das, son precipitadas a las paredes y fondo, a la vez que el 
calor tiende a vaporizar la gasolina, más volátil que cl aceite; éste 
se deposita en las superficies interiores, desde donde vaa lubricar 
los cojinetes y Órganos en movimiento. Al cilindro pasa, en la 
mezcla, la parte necesaria para el engrase de su pared superior. 

La operación de mezclar el aceite con la gasolina no debe 
hacerse echando aquél después de ésta en el depósito de com- 
bustible, porque se mezclarían mal. Si hay que echar, por ejem- 
plo, 5 litros de gasolina, y la proporción de aceite correspon- 
diente es de un cuarto de litro, debe llevarse un recipiente 
donde poner el aceite con otra tanta gasolina o más o me- 
nos), se agita bien para obtener una mezcla homogénea; una 
vez cargada la gasolina restante en el depósito, se añade la 
solución concentrada y ésta se diluye en el total con más faci- 
lidad que el aceite puro. f l 

La proporción «de aceite que recomiendan los fabricantes 
de motores, no es la misma. La más corriente y segura es la 
de un 6 por 100 de aceite (aproximadamente una parte de acei- 
te por 16 de gasolina), que es la debida cuando se usa accite 
del tipo SAE-30, Es la fijada por la casa inglesa Villiers. En 
Alemania, donde los «dos tiempos» tienen solera y han recibido 
los mayores progresos, la proporción más frecuente es la de 1 
a 20 (5 por 100 de aceite) y algunas marcas señalan la de 1 por 25 
(4 por 100). La de 1 por 20 es perfectamente segura, pero con- 
viene emplear aceite más denso, un SAB-40; y para la del 4 por 
100 debe usarse SAE-so (1). á 

Si el aceite para la lubricación de los «cuatro tiempos» 
conviene que sea de excelente calidad, en los de dos tiempos 
debe, además, estar exento de aditivos antioxidantes O deter- 
gentes por la mayor propensión que tienen a formar carbonilla 


(1) Estas indicaciones tienen carácter general; el motorista debe usar la 
proporción que haya fijado el fabricante de su máquina. Si en el libro de instruc- 
ciones no consta la graduación del aceite, puede usar el de viscosidad que aqui 
se indica para cada proporción. 
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y engrasar las bujías al pasar, en proporción apreciable, con la 
mezcla al cilindro: y ya quedó dicho el inconveniente que 
presentan estos motores en tal sentido y la frecuente limpieza 
que ha de hacerse. En cambio, deben ser anticorrosivos de 
las paredes internas del cárter (fenómeno típico de los dos 
tiempos), de fácil dilución en la gasolina y poco propensos a 
formar carbonilla. Estas tres cualidades, en mayor o menor 
grado, caracterizan a los aceites «especiales para dos tiempos» 
que venden algunas marcas petrolíferas acreditadas y que co- 
rresponden a clasificaciones entre SAE-40 y 50. 

Si el combustible tiene elevada proporción de alcohol, el 
aceite mineral se disuelve con dificultad. En cambio, las mez- 
clas de gasolina y benzol van bien. 

La gasolina-plomo, si tiene alta proporción de tetraetilo de 
plomo, mezclada con el aceite tiende a formar carbonilla con 
dosis apreciables de plomo 
metálico y óxidos de plomo 
que engrasan las bujías y las 
estropean. El tiempo de fun- 
cionamiento de un motor sin 
cambiar la bujía ni tener que 
quitar la carbonilla es inver- 
samente proporcional al por- 
centaje de plomo en la gaso- 
lina; y pueden tener que 
hacerse dichos cambio y lim- 
pieza con frecuencia cinco 
veces mayor que si se usa 
gasolina pura. 

— Un inconveniente del 
engrase por mezcla es que 
si se desciende una larga 
pendiente con los gases ce- 
rrados, llega poco aceite a 
lubricar el motor. Conviene, 
pues, dar gases de vez en 
cuando. 

Fig. 142.—El aceite mal diluido pasaTafla — Durante el período de 
cuba del carburador. rodaje de un motor nuevo, 

f puede enriquecerse el sumi- 

mistro del carburador (mezcla rica, como se verá en la Carbu- 
ración) con lo que pasa más aceite, o bien aumentar la pro- 
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porción de la mezcla gasolina-aceite hasta el 8 por 100 (1 de 
aceite por 12 de gasolina). 

— No son recomendables las mezclas preparadas que se 
vendan a granel (no se sabe qué aceite llevan); es preferible 
tomarse la molestia de llevar un bidón de aceite bueno y otro 
para hacer la mezcla pa (a partes iguales) que quedó indi- 
cada como la más eficaz é é 
para que se disuelva bien aee ers 
el aceite en la gasolina. 
Si no ocurriese así, el 
aceite iría al fondo del de- 
pósito y como de ahí sale 
la tubería al carburador 
(fig. 142) podría este lle- 
narse de aceite (o gasolina 
con demasiado aceite), que 
haría imposible el arran- 
que, 

Desde este punto de 
vista, conviene cerrar la | | 
llave de paso de la gasoli- Fig. 143.—Mezclador Shell DKW., 
na a unos 100 a 150 me- 
tros del garage, al llegar para guardar la moto, con objeto de 
que la cuba del carburador quede vacía y no ocurra que al 
evaporarse parte de la gasolina no pueda arrancar el motor des- 
pués de una parada larga. E 

El mezclador Shell-DKW (fig. 143) hace la dilución rápida; 
está colocado dentro del depósito, debajo del orificio de llena- 
do: primero se echa el aceite y luego al echar la gasolina va 
diluyendo el aceite y lo arrastra como señala el dibujo. 

— En algunos motores a dos tiempos (Maico, Rumi) el 
engrase de los apoyos del cigijeñal se hace independiente de la 
mezcla, con el aceite del cambio de velocidades. 


http://epll.no-ip.com/ap/Hoja063.jpg 


| 
| 
| 
| 


CARBURACION 


La carburación tiene por objeto preparar la mezcla de 
aire con gasolina pulverizada, en proporción tal que su infla- 
mación por una chispa resulte de combustión tan rápida que 
parezca casi instantánea. La potencia expansiva de esta «explo- 
sión» es la que se aprovecha en el cilindro del motor para em- 
pujar con fuerza el pistón, que, por medio de la biela, hace 
girar al cigiieñal, y éste por la 
transmisión la rueda motriz. 

La mezcla se llama arre car- 
burado, y se prepara debida- 
mente dosificada en el carbura- 
dor. La proporción normal es 
de 10.000 litros de aire por 
cada litro de gasolina; pero 
Fig. 144—La corriente de aire aspira e. p uede Ao e A eA la 
líquido por el tubo vertical y lo pulverizal gida ligeramente la gasolina 

(marcha económica) da menos 
potencia pero sirve muy bien para caminar seguido en llano; 
con menos gasolina aun, la mezcla es pobre, con menos poten- 
cia y arde despacio, por lo que sale en llamas por la válvula de 
escape calentándola demasiado; con mayor proporción de la 
normal es mezcla rica: si el exceso es pequeño da más potencia 
pero no se quema del todo el combustible y produce hollín 
(carbonilla), por lo que se reserva para determinados momentos 
tan sólo; y si es grande, disminuye la potencia y salen humos 
es por el escape (combustible sin quemar del todo, mucho 

ollín). 

El fundamento del carburador es que toda corriente de aire 


CARBURACIÓN 12) 


Esta baja del depósito D por el tubo K (con llave de paso L) 
para entrar en la cuba C del carburador; a medida que se llena C 
sube el flotador F hasta que la válvula de seta T que lleva de- 
bajo, cierra la en- à 
trada; a medida 
que se consume, 
baja el flotador, 
entra gasolina y 
vuelve a subir F 
y. cerrarse T; de 
este modo el ni- 
vel de combusti- 
ble en la cuba C 
se mantiene sen- 
siblemente igual, 
Desde la cuba pa- 
sa la gasolina al 
surtidor calibrado 
B, siempre con la 
misma fuerza gra- s 
cias al nivel cons- Fig. 145.—El aire que aspira el cilindro por 7, entra por W 
tante en la cuba, y se carbura con la gasolina que sale por el surtidor B: 

y como la boca del 

surtidor está ligeramente más alta que dicho nivel no hay pe- 
ligro de derrames. El aire que aspira el cilindro entra por Wy al 
pasar por B «sorbe» y pulveriza la gasolina necesaria para car- 
burarse, y en forma de niebla o mezcla explosiva sigue por A 
hacia el cilindro (válvula de admisión en los motores de cuatro 
tiempos, o lumbrera de entrada al cárter en los de dos). 

La cantidad de gases que pasan al cilindro se gradua con 
el acelerador o válvula de corredera Y que, mandada desde el 
manillar con el cable bowden M, al bajar o subir obtura más 
o menos el paso de la mezcla, 


7 
us 
IIA 


que pasa rozando un orificio provoca sobre éste una succión. Tal 
ocurre en un pulverizador vulgar (fig. 144): la corriente de aire 
producida a mano pasa rozando el orificio del tubo sumergido, 
provoca en él la succión que hace subir el líquido y lo lanza, 
pulverizado, en el chorro de aire, En los carburadores, la co- 
rriente de aire es la producida por la aspiración del motor, que 
se ejerce en la tubería de admisión A (fig. 145), a la cual asoma 
un tubito B llamado surridor por el cual llega la gasolina. 
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La gasolina se obtiene por destila- 
ción del petróleo bruto, del que se 
separan el gasoil, el fueloil, los aceites 
de engrase, etc.; su composición qui- 
mica es a base de hidrógeno y carbono 
en diferentes combinaciones químicas, 
llamadas «hidrocarburos.» Para gue- 
marsé necesitan combinarse cl hidró- 
geno y carbono con oxígeno, y éste 
se encuentra en el aire, que está for- 


mado, casi exclusivamente, por una 
mezcla de 21 partes de oxigeno y 79 de 
nitrógeno (gas inerte que no interviene 
en la combustión). La cantidad que, 
prácticamente, necesita un kilogramo 
de gasolina para quemarse son unos 17 
kilogramos de aire, o sea 13 metros 
cúbicos (13.000 litros). Expresado en 
volúmenes, como un litro de gasolina 
pesa 740 gramos y un litro de aire 
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solamente 1,3 gramos, cada litro de 
gasolina necesitará aproximadamente 
10.000 litros de aire, 

Al quemarse en el interior del mo- 
tor, cada litro de gasolina, compuesto 
por 1Io gramos o 1,22 metros cúbicos 
de hidrógeno y 630 gramos de carbono, 
se quema y combina con 10 metros 
cúbicos de aire, formados por 2,1 me- 
tros de oxigeno,y,7,9 metros cúbicos de 


= = HA por 100, 


— La energía química contenida en 
Ja gasolina se transforma con la explo- 
sión, convirtiéndose la mayor parte en 
calor perdido y aprovechándose sólo 
un 30 por 100 en trabajo, El rendimiento 
de un motor de explosión es realmente 
muy reducido. La distribución de la 
energía química transformada es—en 
un motor de dos tiempos—aproxima- 
damente como sigue; 

— un tercio (33 por 
100) perdido como ca- 
lor disipado en la refri- 
geración; 

— un poco más de 
otro tercio (36 por'100) 
perdido como calor en 
los gases de escape; 

— un 3 por 100 
desaprovechado por la 
combustión imperfecta 
de parte de la gasolina; 

— un 6 por 100 ab- 
sorbido por las resis- 
tencias mecánicas in- 
ternas del motor (re- 
sistencias pasivas), 

— y queda un 22 
por 190 en forma de 
potencia disponible en 
el cigiieñal, En los mo- 
tores de cuntro tiem- 


— Según la volati- 
lidad, densidad y pro- 


Fig. 146.—Explosión normal (1. 2. 3.) y cómo se produce la cedencia, la gas es 


detonación (1. 2D y 3D). 


nitrógeno. El resultado de la combus- 
tión son los gases de escape, que ocu- 
pan un volumen de 11 metros cúbicos 
y están compuestos por un kilogramo 
de agua (un litro) en forma de vapor; 
2,3 kilogramos o 1,25 metros cúbicos 
de ácido carbónico, y los 7,9 metros 
cúbicos de nitrógeno que formaban par- 
te del aire introducido, En la práctica, 
especialmente en ralenti, como la com- 
bustión no es perfecta, la parte de ácido 
carbónico es una mezcla de ácido carbó- 
nico y de óxido de carbono, este últi- 
mo peligrosamente venenoso. 


más o menos pesada, y 

lo que interesa más al 

motorista: es más o menos detonante. 
La detonación es un fenómeno que 
se explica en la figura 146; normal- 
mente la chispa que salta en la bujía B 
(detalle r) cuando el pistón P está cerca 
de su p.m.s., inflama la mezcla, y esta 
inflamación se propaga hacia los extre- 
mos de la cámara de compresión G; 
como se ve en los detalles 2 y 3. Aun- 
que se dice «explosión», la llama no 
se propaga instantáneamente, así que 
la fuerza explosiva se aplica de modo 
rapidisimo pero progresivo al pistón, 
que a su vez se mueve muy de prisa, 
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siendo sus tiempos de desplazamiento 
comparables con los de la llama. Pero 
al propagarse ésta, la dilatación de los 
gases inflamados puede comprimir mu- 
cho más la parte aún no prendida 
(detalle 2D) y ésta llegará a explotar 
por sí misma (detalle 3D): esta verda- 
dera explosión espontánea: se propaga 
con una velocidad muchisimo mayor 
que la de inflamación y le Nega al ém- 
bolo antes de tiempo, adelantándose y 
chocando; con la que provoca la bujít. 
Las vibraciones del choque y el gol- 
pazo brutal sobre el pistón causan es- 
fuerzos anormales (con calentamientos 
y pérdida de potencia) que hacen «chi- 
llar». al motor y to arruinarian si se 
dejasen persistir; se nota un ruido ca- 
racteristico de agudo martilleo metáli- 
co, como si se agitaran perdigones den- 
tro de una botella: es lo que se conoce 
con la frase «el motor pican. 

Los Fabricantes se esmeran en con- 
seguir motores de gran rendimiento 
(más caballos por litro de cilindrada y, 
por tanto, para el mismo gasto de com- 
bustible); pero parten del supuesto de 
que la gasolina empleada es de buena 
clase o sé ha corregido para hacerla 
antidetonante. El aumento de rendi- 
miento se obtiene aumentando la rela- 
ción de compresión, y es aquí donde 
aparece la detonación: el combustible, 
que para una relación s no es deto- 
nante, lo es para la relación 6, por 
ejemplo. 

Las gasolinas corrientes son de mala 
calidad en este sentido, 

Para indicar el poder antidetonante 
de una gasolina se emplea un número 
llamado índice de octano. Cuanto ma- 
yor es el número de octano de la gaso- 
lina, mayor compresión permite, y, por 
tanto, se obtiene más potencia para las 
mismas cilindrada de motor y canti- 
dad de combustible empleado, Además, 
las gasolinas de elevado número de oc- 
tano apenas producen carbonilla, y el 
motor se mantiene limpio durante mu- 
cho más tiempo que con lay corrientes, 

Las gasolinas malas tienen un nú- 
mero de vetano inferior a 63, adecua- 
das para motores de compresión 5, de 


MOTOCICLETAS 


la época 1920-25, ya remota, De 63 a 70 
son consideradas medianas; la de unos 
70 octanos suele llamarse «regular», 
pera compresión 6. Las de marcas acre- 
ditadas llegan a tener hasta $0 octanos 
(tipo «premium)), para compresión 
hasta 7,2. Combustibles aún más anti- 
detonantes se preparan con mezclas de 
gasolina y benzol y productos a base de 
tetraetilo de plomo, empleándose en 
automovilismo hasta los 90 octanos 
(compresión 8 a 8,5). Mezclas de poder 
antidetonante todavía mayor se usan 
en vehículos de carreras y en aviación. 

Cuando la gasolina es mala, lo más 
corriente és que se le añada «tetraetilo 
de plomo» (formando la vulgarmente 
llamada gasolins-plomo), mezcla no 
siempre recomendable, porque, si no 
está bien hecha bajo una marca comer- 
cial responsable, puede perjudicar las 
válvulas. Su uso requiere la precau- 
ción de no hacer funcionar el motor 
en locales mal ventilados porque los 
gases de escape, aparte del venenoso 
óxido de carbono que puedan llevar, 
contienen compuestos de plomo que 
los hacen más peligrosos todavia, 

Si al motorista le aparece en su mo- 
tor la detonación, no le quedan otros 
recursos que no apurarlo (1), llevarlo 
siempre bastante revolucionado a po- 
cos o medios gases (o seca marchando a 
veces en una combinación del cambio 
inferior a la normal) y, en caso de 
apuro, amortiguarla con el corrector, 
si lo tiene, cerrando un pocó el aire en 
el momento que aparece el ruido, pues 
la detonación se produce menos con 
mezclas demasiado ricas; pero ya se 
comprende que esto es perjudicial por- 
que el exceso de gasolina lava el aceite 
de los cilindros, adelgaza cl del cárter, 
forma carbonilla, da poca potencia, et- 
cétera. Si el martilleo es muy frecuente, 
es decir, que la deronación se produce 
casi constantemente, debe gcruar sobre 


(1) Con el acelerador poco pisado, el 
llenado de los cilindros 'es incompleto 
y la presión a que resultan comprimi- 
dos los gases es menor, por lo que se 
aleja la detonación. 


9 
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la puesta en punto del encendido, retra- un retraso en la posición inicial del 
sándolo poco 4 poco hasta encontrar avance que lleve consigo pérdida 
una posición en la que casi no se pre- apreciable de potencia. 

El efecto detonante 
se observa, principal- 
mente, cuando el mo- 
tor bien ajustado está 
sucio de carbonilla, ya 
que la presencia de esta 
costra en las paredes de 
la cámara de explosión 
achica: el volumen de 
ésta, y ello equivale a 
tin aumento de com- 
presión. Por tanto, de- 
be cuidarse de tener el 
me. motor muy limpio y 

DIA YY ) bien ajustado por den- 

== E tro, para obtener el má- 
ximo rendimiento del 
buen combustible que 
se use, O Para aprove- 
char lo mejor posible 
el de mediana calidad 

| que se tenga. 
o RE 7 FRI A medida que el mò- 

H tor se háce vicjo y ad- 
quiere holgurás, dismi- 
nuye, naturalmente, el 
cierre que hacen el 
asiento de las válvulas 
y los segmentos, për- 
diéndose parte de la 
compresión, por lo que 
el motor dejará de gol- 
pear y parecerá que la 
$e gasolina nò es detonan- 
te; pero en realidad el 
motor gastará más com- 
bustible y dará menos 
potencia; disminución 
de rendimiento que, a 
sente el martilleo; estos ensayos se ha- la larga, implica más gasto que si se re- 
rán con escrupulosidad, aprovechando parase para ajustar cilindros, pistones, 
un viaje para cada tanteo sobre el re- segmentos y válvulas, dejándolo nue- 
traso del encendido. No debe hacerse vamente en su debida compresión. 


TA 
A] 


Ca: 


© 


Fig. 147.—Corte del carburador Amal. 


Descripción de carburadores. 


En las motocicletas son casi iguales los carburadores de todas 
las marcas: Amal, Bing, Dell'Orto, Gurtner, Irz, Villiers, etc., 
que sólo varían en detalles. Estos nombres son los más cono- 
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cidos (véanse los Cuadros de Características al final de este 
libro), y cada marca se fabrica en varios países. Hay otro que 
se diferencia bastante: el americano Schebler. Existen otras 
marcas de menor difusión en motociclismo, cuyos carburadores 
difieren más o menos de los primeramente citados, aunque el 
funcionamiento y organización suelen parecerse en todos. 


- Carburador Amal.—La figura 147 muestra el corte de 
este carburador, y las piezas que lo componen están señaladas 
con las mismas letras en la figura 149; de modo que sobre 
ambas a la vez debe seguirse la descripción de este aparato. 
Puede tomarse como modelo descriptivo de todas las marcas 
citadas como análogas, aunque luego se detalle alguna de elias. 

Desde el depósito de la moto llega la gasolina por su propio 
peso, llevada por un tubo cuyo extremo se 
sujeta a la parte inferior de la cuba me- 
diante el racor K. Dentro de la cuba C va el Á 
flotador F, al que se sujeta la aguja de obtu- 
ración T con la grapa G+ cuando la cuba se 
va llenando, el flotador sube y el cono inver- 
tido que forma el extremo de la aguja A 
cierra la entrada, de modo que el nivel de 
combustible se mantiene constante. Desde 
la cuba sale la gasolina por los conductos Q 
y O al carburador propiamente dicho. La 
unión de O al cuerpo del carburador es gira- Cerrado Abierto 
toria, así que la cuba puede orientarse en pig. 148.—Calibre va- 
la forma que convenga, incluso para que el riable por aguja, 
calor desprendido por éste temple la gasolina 
y facilite su posterior vaporización, o para lo contrario, E es el 
excitador que apretándolo sumerge el flotador y sirve para inun- 
dar de gasolina la cuba en los arranques del motor frio. 

En el cuerpo del carburador, aprovechando el interior hueco 
de la tuerca de sujeción J, está formado el pozo P, dentro del 
cual va sumergido el paso calibrado S, a su vez atornillado 
al extremo inferior del tubo B; en el interior de éste puede 
deslizarse arriba y abajo la aguja A, de forma afilada. Según 
la posición que ocupe 4 con relación a B, así será mayor 
o menor el paso que dejen entre ambas piezas (véase este 
detalle en la figura 148), y este paso equivale, realmente, 
a un verdadero calibre variable, pues por él es aspirada la 
gasolina para la marcha normal. 
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Desde el pozo P sale un conducto D que permite el paso 
de combustible al calibre R, de ralentí. 

La entrada principal de aire se hace por W, yel carbu- 
rador se une al cuerpo del motor (conducto de admisión) 
por el extremo r (en la figura, detrás de la cuba). En: el tubo 
comprendido entre W y N está la corredera: móvil V; que 
equivale a la válvula de mariposa de los carburadores de au- 
tomóviles, y que puede subir y bajar deslizándose dentro de 
la torrecilla X. Esta corredera se representa con detalle en la 
figura 150 (véanse también las 147 y 149): es de forma cilindrica, 
hueca; se manda por un cable bowden Z desde cl manillar (man- 
do de gases), y las ranuras H encajan en las correspondientes 
guías 7 del cuerpo carburador; Cuando la corredera está bajada 
a fondo (gases cerrados), la falda trasera r cierra totalmente (o 
casi totalmente) el paso del aire, pero la delantera d está cor- 
tada en arco y deja una abertura de paso. Esta abertura: puede, 
a su vez, ser más o menos obturada por el corrector L, man- 
dado desde el manillar por la manecilla del aire mediante otro 
cable bowden Y. Obsérvese que el corrector L se desliza por 
dentro de la corredera V. É 

Sobre la corredera V se fija la aguja 4 mediante la grapa 
8, que encaja en una de las ranuras que 4 lleva en el extremo 
superior; de este modo, 4 sube y baja con V, y el calibre del 
surtidor que forman A y B aumenta o disminuye según que 
se abra más o menos el paso de gases con la corredera V. 

Funcionamiento en ralentí (fig. 147) —La corredera V está 
baja y obtura con su falda posterior £ el paso principal de gases, 
pero el arco delantero d permite entrar aire, que, por la aspira- 
ción del motor, entra por el conducto N, se carga de gasolina 
en el calibre de ralentí R, y sale por M al cilindro o cilindros, 
En realidad, al pasar por R se carga con una emulsión de 
la gasolina que sale por R y del aire que entra por un. ori- 
ficio especial calibrado, en parte, con el tornillo U. (Véase tam- 
bién la figura 149). | 

El ralentí se regula, en caliente, por medio: del tornillo U, 
manteniendo el corrector Æ abierto (levantado). Para arran- 
car con el motor frío bastará cerrar el aire con L, y la mezcla 
se enriquecerá notablemente (efecto del estrangulador de los 
carburadores de coches, al cual equivale el corrector L). La 
regulación del tornillo de ralentí U' habrá de rectificarse 
cada vez que varíe notablemente la temperatura ambiente; 


por ejemplo, en invierno y verano: El corrector L sólo. se ma- 
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Fig. 149.—Carburador Amal despiezado. (Las letras de- 
legado los mismos elementos que en la figura 147). 
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neja, como acaba de 
decirse, para arrancar 
el motor frio; pero 


Fig, 150.—Corredera y tò- 
rrector del carburador 


una vez éste caliente 
no se toca ya para 
nada, y debe estar 
normalmente abierto 
del todo. 

Marcha normal — 
A medida que con el 
mando de gases se le- 
vanta la corredera V, 
circula aire directa- 
mente desde Wa N, y 
el ralentí deja de fun- 
cionar poco a poco, 
Al pasar la corriente 
de aire por encima del 
tubo surtidor B (zo- 
na e), se mezcla con 
una emulsión forma- 
da por la gasolina que 
sale por el surtidor 
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A-B y el aire que ha entrado por cuatro orificios a (véase 
bién en la fig. 149) y que, en el interior del tubo e, A co 
la citada gasolina, «sorbida» por entre la aguja 4 y el tubo B 

A medida que sube la corredera Y (o sea a medida que se 
a, AO aws a aire por la entrada principal W, 

) más gaso. r 
aguja A mes con la orale o ROMA 

ora bien: ocurre que al aumentar la veloci = 
ción del motor la mezcla tiende a enriquecerse. e do 
que la gasolina que 
sale por entre A y B 
es la que llena el in- 
terior de B, dejada 
pasar por el calibre 
s: Pa E es me- 
nor que el paso entre 
A y B, llega un mo- 
mento en que se ago- 
ta la que había ot el 
pozo dentro de By 
no puede pasar más 
que la que permite 
S, quedando frenado 
el paso de combus- 
tible y, por tanto, co- 
rregida debidamente 
la proporción de la 
mezcla carburada. 

— En el cuerpo 
del carburador hay un 
tornillo A (fig. 149), 
cuya posición puede 
fijarse por una tuer- 
ca, tornillo que sirve 
para limitar el reco- 
rrido de la corredera 

Fig, 151.—Ultimo modelo del carburador Amal. de modo que no lie 
gue a ceren total- 

. - men i E 
cipal del aire; actuando sobre él se afina el Ri se her 


se dirá, 
— Los resortes que van debajo de Y y de Z tienden a bajar 
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el corrector y la corredera, respectivamente: los mandos desde 
el manillar suben estas piezas venciendo a aquéllos, 

— En recientes modelos Amal se presenta la variante de que 
en vez de formarse la primera emulsión de gasolina con aire 
entrado por los orificios a, que están debajo del tubo W, esos 
orificios exteriores no existen, y el aire es tomado dentro del 
propio tubo W (fig. 151) mediante el canal a que se prolonga 
por el conducto b hasta el tubo e, donde, como en todos los 
modelos, se emulsiona con la gasolina que sube entre la aguja 
A y B, procedentes del calibre S. 

Las demás letras de la figura, señalan los mismos elementos 
queen las 147 y 149 y que están dispuestos de la misma ma- 
nera: E, excitador para inundar la cuba; W, entrada principal 
de aire; K, racor de llegada de gasolina a la cuba Cy J, tuerca 
que une la cuba al cuerpo del carburador; D, conducto que 
permite el paso del combustible al surtidor de ralentí R; U, 
tornillo que regula-el aire para emulsionar la gasolina del cali- 
bre S; ese tornillo U se fija con la tuerca m, o bien lleva un 
fuerte resorte (como en la fig. 149) que le mantiene en la 
posición deseada. La falda posterior de la corredera (fig. 151) 
es + que obtura en ralentí el paso de aire principal, pero éste 
entra por N a mezclarse con la emulsión citada y sale hacia 
el cilindro por M. 

En n hay un pequeño orificio de drenaje para que por él 
caiga al exterior la gasolina no vaporizada, es decir, la que se 
condensa en forma líquida, bien por exceso de ella o por estar 
los tubos fríos, y que de pasar al cilindro haría un «lavado» de 
aceite anulando el engrase. El aro r es el de sujeción del carbu- 
rador al cilindro; V es la corredera que se desliza dentro 
de la torrecilla X, a la cual llegan el mando Z de aquélla y 
el Y del corrector. 

Modelo Amal Monobloc (figs. 152 y 153, cuyas letras designan 
los mismos elementos que en las anteriores).—El último tipo de 
Amal presenta las siguientes innovaciones: 

13 La cuba C, que en los modelos anteriores se sujetaba 
al cuerpo del carburador con la tuerca F, forma parte del 
mismo, fundidos en una sola pieza. En aquellos, para limpiar 
el calibre principal S había que quitar 7 y se desmontaba la 
cuba, mientras que en el Monobloc simplemente destapa el 
acceso a $. 

2.º La cuba tiene el flotador F en charnela horizontal y, con 
tapa lateral p que se sujeta mediante tornillos y la junta wu. La 
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aguja de obturación T' es de nylon, y en la entrada del com- 
bustible existe un colador f fácilmente desmontable para su 
limpieza. El excitador E lleva el orificio que mantiene la cuba 
en comunicación con la presión atmosférica exterior. 


3* El calibre de ralentí R ya no está empotrado en el ` 


cuerpo del carburador (véanse las figuras 147 y 151), lo que 
Y, exigía desmontar este pa- 
ra limpiarlo, sino que 
(fig. 152) ahora se puede 
hacer quitando el tapón n. 
42 El aire para el 
ralentí, que se tomaba 
por a (fig. 151) a la vez 
que el de emulsión para 
el surtidor principal, tie- 
ne ahora toma indepen- 
diente b (fig. 152). 
sa El tubo B (figu- 
ra 147), à cuyo alrededor 
se formaba el pozo del 
surtidor principal e, tiene 
en el nuevo modelo (figu- 
ra 152) un orifício m que 
hace de soplador: a me- 
dida que baja la gasolina 
del pozo, se descubre y 
entra por él aire proce- 
Fig, 152.—Carburador Amal «Monobloc», dente de a a emulsio- 
narse con la gasolina que 
sube por el calibre de aguja. Así, cuando se cierra la corre- 
dera V, o la abertura que deja es pequeña, la gasolina 
rebosa por m a llenar el pozo que rodea a B. Si se abre 
de repente el acelerador, esa reserva pasa por fuera del calibre 
de aguja y, al compensar la inercia de la gasolina a salir lo 
deprisa que requiere la repentina apertura de V, enriquece 
la mezcla para permitir al motor acelerar con rapidez y potencia. 
Cuando ya se produjo la aceleración y se restablece la mar- 
cha regular, ya salió toda la gasolina del pozo y entra aire por m 
a emulsionarse con la que, procedente del calibre S, sale por 
el paso de la aguja, volviendo a funcionar el motor con la mezcla 
económica, De este modo se consigue, automáticamente, una 
mezcla ligeramente más rica sólo cuando hace falta para acelerar, 
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El surtidor B (fig. 153) está dentro de su pieza soporte Ñ, 
en cuya parte 
inferior se atorni- Z 


Bing. — Como 
ejemplo de una va- 
riante moderna de 
Amal se muestra 
(fig. 154) la dispo- 
sición exterior del 
último modelo de 
Bing (alemán): el 
tapón 7 no descu- 
bre ya el calibre 
principal porque 
éste se saca direc- 
tamente por $. El 
tornillo de reglaje 
del aire de ralenti 
es U; por R se ex- 
trae el calibre de 
ralentí, y h es el 
tornillo-tope de la 
corredera. 


Carburador doble (figu- 
ra 155) —La casa Bing 
ha preparado para Ziin- 
dapp un carburador que, 
detrás de la entrada úni- 
ca de aire W, tiene dos 
tubos de carburación con 
sus dos correderas y sur- 
tidores; el cable de man- 
do levanta la corredera Y 
que a cierta altura arras- 
tra consigo a lá otra v por 


sea forma se lia Fig. 153.—Curburador Amal «Monobloc» despiezado. 


“que un motor a dos tiem- e R 
pos experimenta de tener un moderado paso de gases a bajo régimen de revoluciones, 
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para que pase la mezcla con buena velocidad por la estrecha abertura de admisión, 
y, en cambio, cuando gira de prisa le conviene amplitud de entrada para que 
pueda llenarse bien el cilindro. Es decir: a más necesidad de gases, más sección 
de paso, manteniéndose la velocidad 
de la mezcla con poca variación 
vaya deprisa o despacio el motor, 

En F sé ve el filtro para el aire 
de entrada, de viruta metálica im- 
pregnada de aceite; las aberturas 
para entrada del aire exterior pue- 
den cerrarse (efecto estrangulador 
para conseguir mezcla rica en el 
arranque del motor frío) girando 
la tapa del filtro con el mango k. 


REGLAJE. — En general, 
el motorista se abstendrá de 
alterar los surtidores y pie- 
zas con que ha sido dotado 
el carburador de la motoci- 
cleta al salir de fábrica. Su 
actuación se limitará al re- 


Fig. 154.—Reglajes exteriores (Bing). 


glaje del ralentí con 
arreglo a la instrucción 
2.1, que a continuación 
se detalla. 

Puede suceder que 
la máquina haya sido 
reconstruida ö reparada 
sin la debida puesta a 
punto final. En tal ca- 
so, si notase anomalías 
en el funcionamiento, 
el orden de comproba- 
> ción del carburador: es 
Fig. 155.—Carburador Bing doble, el siguiente: 
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o 


1.” Surtidor principal. —Bn marcha por carretera recta y 
despejada). Se prueba el motor con la corredera abierta de tres 
cuartas partes al total. Si se nota que la moto tira mejor sin 
abrir aquélla del todo, por ejemplo, a medios gases, o que estan- 
do la corredera abierta la moto marcha mejor cerrando un poco 
el corrector de aire, será señal de que el calibre principal $ (fi- 
gura 147) es demasiado reducido, y deberá probarse el diámetro 
siguiente mayor. Si, por el contrario, a plenos gases el motor 
marcha pesadamente, sin alcanzar su máxima velocidad, o si 
hay un leve tono negro en los humos de escape y éstos huelen 
«picante», será conveniente probar en S los calibres inferiores. 
Las excesivas riquezas o pobreza de la mezcla se pueden com- 
probar por el color del interior de las bujías. 

2.º Surtidor de ralenti.—(Moto parada.) Si estando ce- 
rrado el mando de la corredera, el ralentí es muy rápido, se 
debe actuar primero sobre el tornillo tope A de aquélla (fig. 149) 
hasta que el ritmo sea lento y comiencen los fallos; entonces 
se mueve el tornillo del aire U hasta que el motor gire con 
regularidad y más de prisa. De nuevo se actúa sobre el h para 
reducir otra vez la marcha hasta iniciar los fallos, en cuya 
posición se fija h con su tuerca, y finalmente se mueve de nuevo 
el U para conseguir un ralentí lento y regular. Si todavía re- 
sultase muy rápido, debe hacerse un tércer reglaje operando en 
la misma forma. 

3.º Corredera.—El corte de la falda delantera d de la co- 
rredera puede no ser el adecuado, y en tal caso habrá de 
cambiarse ésta por los números más altos para empobrecer 
la mezcla, o por los más bajos (corte más cerrado) para enri- 
quecerla. 

La prueba debe hacerse con los gases abiertos de un octavo 
a un cuarto, es decir, a pocos gases. Si, partiendo de la posición 
de ralentí, se notan explosiones al carburador, debe enrique- 
cerse la mezcla atornillando media vuelta al tornillo U; pero 
si esto no diera resultado, desatorníllese lo antes girado y prué- 
bese otra corredera de número más bajo (por ejemplo: si la pri- 
mitiva era 6/3, se probará la 6/2). Si, también partiendo del ra- 
lentí, con algo menos de medios gases se nota que el motor tira 
a sacudidas (sin explosiones al carburador), se prueba a engan- 
char la aguja 4 por una muesca más alta, para que baje la 
aguja; y si esto no bastase se ensayará una corredera de nú- 
mero (segunda cifra) más alto. 

4.º Aguja—La prueba se realiza con el mando de gases 
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abierto de un cuarto a tres cuartos, o sea a algo menos y algo 
más de medios gases. Se ensaya la aguja en su posición más baja 
(enganchada por la muesca extrema): si la aceleración es pobre, 
y resulta mejor cerrando el corrector de aire, debe levantarse la 
aguja dos muescas. Si mejora francamente la marcha, bájese la 
aguja una muesca para comprobar cuál de las dos últimas po- 
siciones es la mejor, y en la que dé mayor aceleración déjese fija 
la aguja. Si en estas pruebas se observa que la mezcla es per- 
sistentemente rica (aceleración blanda, marcha pesada, escape 
con humo negro y olor picante, bujías con hollin, etc.), ello 
significa que sale demasiada gasolina por el surtidor que for- 
man 4 y B, y en tal caso debe cambiarse el tubo B, que se ha- 
brá desgastado con el roce de la aguja de acero, por otro nue- 
vo o más estrecho. La aguja 4 no se desgasta y no es preciso 
cambiarla. 

5.2 Por último, debe volverse a reglar el ralentí, que puede 
haberse alterado, con las operaciones 3.º y 4.º 

El reglaje completo explicado debe ejecutarse por una: per- 
sona experta y no por los conductores que no tengan larga prác- 
tica y conocimientos acerca del modelo de moto a comprobar. 


Carburador IRZ (fig. 156),—Como puede comprobarse 
por la repetición de las letras—que designan los mismos ele- 


> AIRE 
P MEZCLA 


mb» GASOLINA 


Fig. 156.—Carburador Irz, 
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mentos que en las figuras 147 y 152—este carbutador, de 


patente española, incorpora todos los perfeccionamientos de 


funcionamiento ya descritos e incluso posee un pozo à con 
múltiples orificios (en vez de uno m de la figura 152) que 
mejoran las bases técnicas de su concepción. 
Ralencí.—Estando baja la corredera V, la succión del ci- 
lindro se ejerce por M (cuyo paso está regulado por el tornillo 
exterior U) sobre la entrada de aire para la emulsión b y sobre 
el calibre de ralentí R, que se alimenta directamente con la 
gasolina que llega de la cuba C por O y la cede por D. La co- 
rredera no cierra totalmente, sino que con el tornillo exterior h 
se levanta una pizca (como se dijo en el «Reglaje» anterior). 
Marcha normal.—Al subir la corredera, el aire que entra 
a través del filtro W «sorbe» del calibre de aguja (A-B) la 
gasolina del pozo 
fis que se va ago- 
tando, pues sale 
más de la que en- 
tra por el calibre 
principal S. Cuan- 
do se alcanzó la 
aceleración, ya en 
marcha económi- 
ca, sólo sale la ga- 
solina que deja pa- 
sar S. Cada vez 
que se suelta el 
acelerador y baja 
V, disminuye la 
succión en la agu- 
ja, y el pozo à 
vuelve a llenarse, 
quedando prepa- 
rado para una 
nueva aceleración. 
— El excitador 
Heva consigo el 
orificio de venti- 
lación E, cuya lim- 
pieza debe vigilar- 
se—como en todos los carburadores—pues si se obtura con 
suciedades, la cuba deja de estar a la presión atmosférica y 


Fig. 157 —Carburador Irz, despiezado, 
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se altera el nivel, con lo que el carburador funcionará mal, 

— La figura 156 muestra la cuba a un costado del cuerpo 
del carburador. Muchos modelos la llevan rodeándolo, como 
se ve en la figura 157, con los componentes despiezados y 
cuyas letras designan una vez más los mismos elementos que 
en las anteriores. Es de un solo mando (el de la corredera V) 
pues no tiene corrector: como éste prácticamente sólo se usa 
para arrancar el motor frío, se sustituye por el obturador de la 
entrada de aire 3 que se acciona a mano con la palanquita k. 
La campana 2 encierra el filtro de aire que se dibuja en la figura. 


Carburador Villiers.—Como ya se dijo, es muy parecido 
al Amal, pero por la gran difusión de los motores de aquella 
marca, que equipan bastantes motocicletas, se describe en la 
figura 158. Supuesta baja la corredera, o sea, en ralentí, la 
succión del cilindro (o del cárter en los de dos tiempos, a los 
que se aplica principalmente) 
aspira por E aire que entra 
por el tubito soplador F, que 
en unos modelos asoma por 
fuera del de la entrada prin- 
cipal del aire y en otros ya 
dentro. Este aire desde F baja 
a B, donde se carga con la 
gasolina que pasa entre la 
AIRE aguja C y el agujero que le 
sirve de calibre (no hay cali- 
E bre-surtidor propiamente di- 

cho), y sigue la mezcla al mo- 

tor. A medida que se dan 

F gases, se levanta la corredera 
y con ella la aguja: aquélla 

da paso al aire, y ésta a más 
gasolina, porque a medida 

que sube la aguja deja más 

4 hueco en B: la emulsión aquí 
Fig. 158.—Carburador Villiers, producida con el aire de F 
pasa por E a carburar en la 

debida proporción el aire de la entrada principal. Si la carga 
del motor aumenta, reduciendo su velocidad, por ejemplo, al 
subir una cuesta, la succión en E disminuye y parece que se 
empobrecería la mezcla; pero como en B no se reduce el paso 


Ma te 
SS 


SS 
e T If 
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de gasolina (ya que no se han cerrado gases y la aguja sigu» 
alta), lo que realmente ocurre es que habiendo menos aire, 
la emulsión es más rica, y como el motor aspira menos al ir 
más despacio, la mezcla final también se enriquece algo, y 
así se consigue la mayor potencia que justamente se necesitaba, 
El efecto combinado es tal, que la mezcla se ajusta automática- 
mente a las necesidades de la marcha del motor, 

El mando de la corredera se hace con un cable bowden G. 
La posición de la aguja respecto a la corredera se puede variar 
girando una vuelta a izquierdas el mando D, con lo que la aguja 
sube y, por tanto, se enriquecerá sensiblemente la mezcla para 
arrancar el motor frío, por ejemplo. A medida que se calienta, 
se gira D a derechas hasta restablecer la proporción normal. 

En otros modelos de carburadores Villiers, el mando de D 
que regula la altura de la aguja respecto a la corredera, se hace 
por otro bowden desde el manillar. 

Para arrancar el motor frío, además de actuar sobre la altura 
de la aguja, como queda dicho, se puede apretar el excitador 
que baja el flotador e inunda la cuba, y entonces asoma por À 
un exceso de gasolina que enriquece mucho la mezcla para el 
arranque. 


Carburador Schebler,—Con este nombre o con el de Linkert es el em- 
pleado por las motocicletas amcricanas Harley. Los surtidores no son orificios 
calibrados fijos, sino de sección variable que se regula desde el exterior por agujas 
que obturan más o-menos el paso de la gasolina. 

El esquema de funcionamiento (fig. 159) es así: la gasolina llega desde el 
depósito a la cuba G. El nivel constante lo mantiene un flotador, casi siempre 


Difusor 


TRES A los cilindros 


Cubo 
Fig. 159.—Esquema del carburador Schebler., 
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de corcho barnizado. Supuesto abiertos el estrangulador 1 y la mariposa de 
gases 5, una parte del aire aspirado entra por el orificio soplador a practicado en 
el difusor, baja por la chimenea alrededor del surtidor principal S, pasa por los 
orificios T y sube por el interior de S emulsionado con la gasolina que a éste le 
entra por el calibre principal que se gradúa con la aguja 4. La citada emulsión es 
«sorbiday en lo alto de S por la corriente de aire que aspiran los cilindros, for- 
mándose la mezcla de riqueza adecuada. 

Cuando se cierra la mariposa de gases 5, su borde deja descubierto el paso R 
para el ralenti: la fuerte succión que por él ejerce la aspiración de los cilindros 
hace subir gasolina del pozo emulsionada o mezclada con el aire que entra por B, 
graduándose la mezcla por la aguja de ralentí 3. 

La vista exterior del carburador se muestra en la figura 160. El estrangulador 
se manda por la palanquita 1, la cual lleva el borde superior en arco cortado con 
muescas en las que se apoya un tetón con resorte para mantener fijo el estrangu- 
lador en la posición deseada, El eje del estrangulador sale al lado opuesto 
de la figura moviendo una leva 2 que hace bascular la aguja del calibre de 
ralentí (terminada por el tornillo 3), haciendo que obture menos o más el paso 
de gasolina: cuando 1 está horizontal, el estrangulador está cerrado y la aguja 
de ralentí permite el máximo paso de gasolina (arranque en frio), La aguja, 
además, puede entrar más o 
menos según se atornille el 
7» mando de su extremo 3- 

P: El tornillo 4 permite in- 
troducir más o menos la aguja 
del calibre principal. La mari- 
posa de gases se manda con 
la palanquita 5, que lleva un 
tornillo de regulación 6 para 
que no se cierre del todo, 

El reglaje se hace con mo: 
tor caliente, y se opera así: 
primero se cierran a fondo 
ambos calibres, girando a de- 
rechas hasta el tope (pero sin 

Fig. 160.—Carburador Schebler y sus reglajes. Dial Paso a Sl 

tas completas a izquierdas, y 
el 3 se desatornilla, a su vez, tres vueltas enteras. Ahora se pone el motor en 
marcha, y con el encendido retrasado a su mitad, y el estrangulador 1 abierto 
del todo, se mueve el tornillo 3 hasta que el motor gire con suavidad. (Girando 
a derechas se empobrece la mezcla; a izquierdas se hace rica.) Después se ajusta 
la velocidad del motor regulando la posición del tope de la mariposa con el tor- 


nillo 6. 

El reglaje del calibre principal se hace con el encendido también retrasado a 
la mitad. Se acelera el motor abriendo la mariposa durante un instante: si no da 
explosiones al carburador debe cerrarse 4 (a derechas) media vuelta y repetir la 
prueba, si es preciso, varias veces, hasta que dé explosiones al carburador; enton- 
ces se abre 4 media vuelta a izquierdas. Debe comprobarse en carretera que el 
reglaje ha quedado bien hecho, 

Como las agujas 3 y 4, aunque de mando independiente, influyen cada una 
en el funcionamiento de la marcha asignada a la otra, es necesario volver à reglar 
el ralentí y repetir todo el reglaje dos o tres yeces antes de darlo por terminado, 
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Carburadores para motores pequeños.—Para los moto- 
res de hasta 125 cc. inclusive, suelen usarse carburadores más 
sencillos, de los que es muestra típica el 4mal de la figura 161, 
al que también se parecen notablemente los que las demás mar- 
cas europeas fabrican para motos de cilindrada reducida y para 
micromotores. En líneas generales se parecen al explicado en 
las figuras 147 y 151, 
y su. sencillez los 
acercan al esquema 
de la figura 145. 

La gasolina (figu- 
ra 161) llega por K a 
la cuba C con flota- 
dor F y excitador E. 
Por dos conductos 
(para evitar que las 
burbujas de aire di- 
ficultaran el paso si 
fuese uno solo, sien- 
do tan pequeño) pue- 
de pasar el combus- 
tible al pozo P donde 
el surtidor S lo ca- 
libra, y sigue entre 
la aguja y su vaina 
a emulsionarse con 
el aire que entra por 
a sem el ralentí y E ms 

e x IĜI. burador simplificad ñ 

a le Va o de cilindradas. (A la izquierda deal pg 
detalle a la izquier- 

da) cuando la corredera V se levanta. Esta, que va contenida 
en la torrecilla X' se manda con el bowden Z desde el manillar. 
No hay corrector, sino que el filtro de aire 2 lleva una tapadera 
giratoria con la manija 3 que hace de estrangulador para el 
arranque en frio. El tornillo 1 sirve, simplemente, para tapar 
el agujero necesario para practicar el conducto O durante la 
fabricación del carburador y, por tanto, no es de reglaje ni 
actúa más que como tapón (que se quitará para limpiar el con- 
ducto O cuando se desmonte el carburador). 

¿En ralentí, el aire fuertemente aspirado en a «sorbe» la gaso- 
lina que deja pasar la aguja; a medida que se abre el control de 


MOTOCICLETAS 10 


ETE NARA 


TER 
a E 
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gases sube la corredera V y el aire que entra por W es el encar- 
gado de arrastrar la gasolina que sale alrededor de la aguja: 
como ésta sube con V, va dejando cada vez más paso hasta que 
se agota la del pozo P y sólo sale la que permite el calibre S. 
De esta sencilla manera se frena el combustible, con resultado 
notablemente eficaz. El aparato resulta sencillo y es universal- 
mente usado en formas muy análogas. 

Las únicas regulaciones son: subir o bajar la sujeción de la 
aguja para enriquecer o empobrecer la mezcla hasta medios 
gases; y cambiar el calibre S, poniéndolo más grande para enri- 
quecer o menor para empobrecer, desde medios a plenos gases. 

— En el modelo Villiers pequeño (fig. 162) la cuba C y su 
flotador F son concéntricos y rodean al surtidor central B con 
su aguja A; ésta va ator- 
nillada en g a la correde- 
ra V que se sube o baja 
con el bowden Z. La ga- 


3 , Fig. 163.—Reglaje de la aguja en 
Fig. 162,—Carburador Villiers pequeño. el Villiers pequeño. 


solina llega por K y colador f a la válvula T que acciona el 
flotador por la palanca G. El aire entra por W a través de las 
ventanas 2 del filtro de viruta metálica aceitada y, después de 
carburarse en el único surtidor, con calibre de aguja, sigue por 
r hacia el cilindro, 
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El reglaje—mezcla más o menos rica—sé hace con un des- 
tornillador 4 (fig. 163) sobre el tornillo g de fijación de la aguja 
en la corredera. 

— Un tipo. Dell'Orto para motores hasta 60 cc. se describe 
en la figura 164, con sus tres dibujos: T, despiezado, el aíre va 


Fig. 164.—Carburador Dell'Orto para micromotores (hasta”60 ce), 


de delante a detrás de la figura; 2, corte por el suministro de 
gasolina; y 3, corte por el paso de aire desde el filtro W hacia r 
(cárter del motor de dos tiempos). Los elementos están desig- 
nados con las mismas letras que en los carburadores europeos 


»antés descritos: X, torrecilla donde se desliza la corredera K, 


con su aguja 4 que forma calibre variable en el surtidor B que 
se llena de la gasolina que pasa por el calibre S, fácilmente 
desmontable para su limpieza, El soplador de aire es a para la 
emulsión en B. 


http://epll.no-ip.com/ap/Hoja074.jpg 


148 CARBURACIÓN 


Un dispositivo original es la bomba 5 con su émbolo 6 (man- 
dado desde fuera por el pulsador 7), que está llena con gasolina 
de la cuba: cuando va a arrancarse el motor frío, se aprieta 7 
y (detalles z y 2) la gasolina sale a inundar B y el paso W-r, 
enriqueciendo la mezcla para el arranque. 

El filtro de aire W (detalle 3)—que se pondría en 1 por de- 
lante—admite el aire por las ventanas del borde, y puede girarse 
su tapa para obturarlas más o menos (como en las figs. 161 y 162). 


Arranque en frío.—Cuando se va a poner en marcha un 
motor frio, sobre todo por las mañanas en invierno, la tubería 
de admisión condensa sobre sus frías paredes interiores la gaso- 
lina pulverizada en èl carburador (1), la mezcla se empobrece 
y el arranque resulta difícil. Para facilitarlo se envían mezclas 
cuya gran riqueza en gasolina compensa las pérdidas citadas, 
y con tal objeto se usan el estrangulador y el corrector. 

En los carburadores no provistos de estos accesorios, y aún 
en ellos, se actúa sobre el flotador para «inundar» la tubería 
de admisión, obteniendo un derrame suplementario en los sur- 
tidores. Para ello, se oprime el excitador. 

En cualquiera de dichos casos en los motores de cuatro tiem- 
pos, la fuerte succión del cilindro sobre los conductos del ralentí 
arrastra tanta gasolina que se corre el riesgo de lavar el aceite 
de los cilindros y pasar a diluir el del cárter. La mezcla debe 
ser lo bastante rica para obtener un arranque fácil aun en tiem- 
po muy frio, pero no tanto o tan larga que «ahogue» el motor 
por excesiva (dos y cuatro tiempos) y dañe la lubricación (cua- 
tro tiempos). 

A medida que el motor se calienta, el motorista debe abrir: 
el estrangulador poco a poco para evitar gasto inútil y peligroso 
de la mezcla de arranque. 

En los carburadores descritos más atrás (figs. 147 a 164) se 
explicaron, repetidamente, el corrector L y el estrangulador 
sobre W (mando k). 


Filtros de aire.—Son de uso cada vez más frecuente en 
las motocicletas porque las finas partículas de polvo, que pasan 
con el aire de la carburación, forman una pasta esmerilante con 
el aceite de engrase y desgastan de prisa el cilindro, segmentos 


(1) Este fenómeno es el mismo que sufre el vapor de agua del aliento al 
echarlo sobre un cristal frio: se condensa en gotas que lo empañan, 
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y pistón, además del daño lento que causan en los cojinetes al 
incorporarse al aceite de engrase. Por otra parte, en los motores 
de dos tiempos son frecuentes los «retornos» de los gases de 
admisión—al pararse el motor, por la compresión gira media 
vuelta hacia atrás y expulsa por el carburador parte de los gases 
admitidos en el cárter—, y como van mezclados con aceite pro- 
ducen manchas si salen al exterior, y por ello es doblemente 
ventajosa la presencia de un filtro. 

Generalmente consiste en una o dos telas metálicas finas, 
que al mojarse con aceite en los «retornos» de los motores a dos 
tiempos, actúan como eficaz filtro, pues el polvo se queda pe- 
gado en aquéllas, De vez en cuando conviene lavar las telas 
con gasolina (la frecuencia depende de los caminos polvorientos. 
que se recorran: si lo son mucho, cada 200 ó 300 kilómetros; 
si siempre se corre sobre asfalto limpio, cada 5.000 es bastante), 
sin que sea indispensable mojarlas en aceite al montarlas de 
nuevo, por el efecto engra- g 
sante de los citados «retor- A 
nos», aunque sí conviene 
hacerlo ligeramente. 

Si son motores de cua- 
tro tiempos, sean telas o 
virutas metálicas, deben 
sumergirse en aceite lim- 
pio al ponerse de nuevo, 
pero antes se secarán bien 
de la gasolina del lavado. 

En la figura 165 se ve Fig, 165.—Filtro de aire (es la tapa y lo que va 
la constitución más Co- metido dentro de 2 en la fig. 157). 
rriente, con viruta metá- 
lica 5 entre dos telas de alambre 4 y 6. Este paquete va dentro 
de la tapa 7 que se sujeta con el aro & al cuerpo del filtro 2 
(fig. 157). El estrangulador 3 va entre 4 y 2, y puede cerrar 
la entrada de aire W cuando se gira con la manilla k. 

Filtros de aire análogos se pueden ver en las figuras 155 
(F, con tapa estranguladora ky W en la figura 160: antes cra un 
simple depurador que hacía girar al aire en torbellino para que 
por fuerza centrífuga se desprendiera del polvo, pero este siste- 
ma no es eficaz y ahora es de telas metálicas); otros filtros, pare- 
cidos a los anteriores, son los de las figuras 162 y 164. 

Un moderno y, al parecer, eficaz filtro de aire está consti- 
tuído por un pequeño acordeón redondo de fieltro que se coloca 
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dentro de una campana metálica encima del depósito de gaso- 
lina. El aire entra por entre el borde de la campana y la pared 
superior o tapa del depósito, se depura al filtrarse en el fieltro 
del acordeón—de fuera a dentro—, y desde el interior de éste 
- sigue al carburador por un tubo que atraviesa de arriba a abajo 
el depósito de combustible. En ese tubo hay unos orificios que 
` pueden taparse más o menos mediante una manecilla exterior, 
constituyendo un «estrangulador» para el arranque al fácil alcan- 
ce del motorista. 

— Para que un filtro no presente resistencia alguna a la 
admisión debe tener una superficie de entrada de aire unas cien 
veces superior a la sección del tubo de carburación (un diáme- 
tro diez veces mayor) si la tela es muy tupida; si no, basta con 
cinco veces el diámetro. Los filtros, además, apagan el ruido 
silbante que haría la aspiración sin ellos; ruido que no es fuerte 
pero sí molesto y a muchas personas les resulta angustioso al 
cabo de poco tiempo. 

— En algunos casos, la entrada de aire se hace por un con- 
ducto largo que luego se ensancha para formar la llamada «cá- 
mara de tranquilización» (algo así como un silencioso); con ello 
se pretende conseguir silencio, depuración y máxima entrada de 
aire, sin influencias perjudiciales de la velocidad de la moto, 
viento lateral, etc. 


Averías en la carburación suciedad o haberse torcido: se limpia y 
repasa; b) La boya está perforada y, al 
1. El carburador se desborda (figu- llenarse de gasolina, se va al fondo de la 
ra 166).—Puede ser debido: a) La vál- cuba. Una reparación provisional pue- 
de hacerse buscando la picadura q 
fisura por donde se llenó el flotador. Si 
a simple vista no se encuentra, métase 
la boya en un cacharro lleno de agua 
caliente; al calentarse el aire que tenga 
en su interior, se dilatará, saliendo en 
burbujas por el orificio buscado. Se 
abre otro agujero en el lado opuesto, y 
será fácil vaciar el liquido que tenga 
dentro. Después, y estando frio el flo- 
tador, se taponan ambas averias con 
jabón y podrá continuarse el viaje hasta 
poder reponer la boya o repararla, Esto, 
últimó es una operación delicada que 
sólo hará un buen especialista, pues 
debe dejarse el flotador con el mismo 
7, peso que tenia antes de estropearse, En 
vula de aguja no aplica bien contra su general, será preferible poner uno 
asiento por haberse interpuesto alguna nuevo, 


Fig. 166.—Avería: el carburador se 
desborda. 
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gura 167) siempre que la moto vaya a 
estar parada un largo rato o se encierre 
en el garaje. El rebose del carburador 
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moto no tiene reserva, es prudente lle- 
var siempre un bidón pequeño con ga- 
solina, que permita llegar hasta el sui- 
tidor de venta más próximo, 

3 El agujero de respiro 2 
dul depósito (fig. 167) está obs- 
iruído.—El tapón de llenado 
del depósito (o el depósito en 
otro sitio) debe tener un pe- 
queão orificio por donde entre 
aire a medida que se gasta la 
gasolina. Si se obstruye, ésta 
no. saldrá. Importante: En 
caso de pérdida del tapón, de- 
be ponerse otro igualmente ros- 
cado. Jamás un tapón de cor- 
cho o de trapos, porque tácil. 


Fig. 167.—Localización de averías en la carbu- mente se cae (y más en un 


ración. 


origina la pérdida de gasolina con peli- 
gro de incendio. 

Esta avería se nota en marcha por- 
que si el carburador se inunda es que 
el nivel ha subido por demás en la cuba, 
la mezcla es demasiado rica y el motor 
se ahoga y da menos potencia, 

FALTA DE GASOLINA.—Cuando. se 
nota en marcha falta de alimentación 
de gasolina, los sintomas son los si- 
guientes; el motor se debilita de re- 
pente, frenando la marcha con inter- 
mitencias, y a veces se oyen explosio- 
nés al carburador. Ántes de desmontar 
éste, conviene diferenciar esta avería 
de falta de alimentación de otra que 
ofrece síntomas análogos, y es el «auto- 
encendido». Para ello se marcha un 
rato a plenos gases hasta que se repitan 
netamente los sintomas citados, y en- 
tonces se corta el encendido: si las ex- 
plosiones al carburador siguen unos 
momentos. la culpa es del autoen- 
cendido, casi siempre producido por 
una bujía demasiado caliente que in- 
flama la mezcla al entrar en el cilindro 
antes de tiempo. Si se comprueba que 
las explosiones al carburador cesan 
siempre al cortar el encendido, la causa 
será de falta de alimentación y se pro- 
cede a comprobar el carburador: y las 
tuberías, 

2. El depósito está vacto.—Si la 


accidente), con el grave peli-. 
gro de un violento incendio 
y explosión. 

La cuba de los carburadores lleva 
en la tapa o en el excitador un aguje- 
rito de respiro: ver que no esté obs- 
truido. 

4. Puede estar cerrada la llave. E 
de paso de gasolina, 

5. Si hay excitador E, se pulsa 
para inundar el carburador, Si la ga- 


Fig, 168, —Limpieza de los sur- 
tidores; 


solina llega a la cuba, como debe su- 
ceder, seguramente la averia consistirá 
en que el calibre está obstruído. Se 
limpia soplando con fuerza (fig. 168), 
nunca con un alfiler o alambre, 


http://epll.no-ip.com/ap/Hoja076.jpg 


152 CARBURACIÓN 


que podrían falsear el calibre destru- 
yendo el reglaje del carburador, Tam- 
bién debe limpiarse la cuba completa 
con gasolina, para quitar el agua y ba- 
rro que suele depositarse en ella, y 
que pueden ser la causa de ésta avería. 
(Si el repostado de gasolina se hace 
con latas o bidones, póngase en el em- 
budo una gamuza limpia y seca; filtra 
perfectamente y no deja pasar el agua). 

Si el carburador no se inunda, se 
debe comprobar que la gasolina llega 
a la cuba. Para cello se desempaima el 
tubo de cobre que viene del depó- 
sito y si sale la gasolina, habrá que lim- 
piar la cuba y sus conductos de en- 
trada, fijindose en que la válvula de 
aguja no estó pegada en su asiento, im- 
pidiendo el paso del combustible. Se 
debe limpiar el filtro rr de entrada a 
la cuba. 

En caso de que no llegue la gasolina, 
la causa estará hacia atrás: tuberias, 
eee de paso o el empalme al depó- 

to, 

Para disminuir las probabilidades 
de agua en la gasolina, se recomienda 
rellenar el depósito al rendir viaje o 
servicio, antes de encerrar la moto, 
pues cuanto menos combustible con- 
serve, más aire tendrá, y el vapor de 
agua que lleva será mayor y tendrá más 
paredes libres en donde condensarse 
para caer en gotas a ensuciar la ga- 
solina, 

6. Tuberías. — Una tubería obs- 
truída se limpia desempalmándola en 
$us extremos e inyectándole aire con 
la bomba de los neumáticas. Si tiene 
los racores de empalme flójos, se aprie- 
tan; y si hacen mal asiento o hay fisu- 
ras en el tubo, por donde entre aire 
indebidamente, se tapan con jabón o 
cinta aislante. 

OTRAS AVERIAS.—7. Debe mirarse 
el estrangulador de aire: puede haberse 
cerrado impidiendo el buen funciona- 
miento del carburador, lo que también 
sucede si inadvertidamente se bajó el 
corrector estando el motor caliente. 

8. En caso de fisura é picadura en 
el depósito de gasolina, con pérdida de 
combustible, conviene hacer una repa- 


ración inmediata aunque sólo sea un 
ligero goteo el que se produzca, por 
el peligro de incendio que se corre. Si 
no basta taponar con jabón y cinta ais- 
lante—para llegar al más próximo ta- 
Jler—, se puede recurrir a agrandar el 
agujero, redondeándolo, y meterle for- 
zado un tapón de corcho o mejor de 
goma que se sujeta con un vendaje, 0 se 
aprieta contra los bordes mediante un 
tornillo que se mete por el centro para 
que dilate el tapón hacia los costados. 

La reparación definitiva del depó- 
sito requiere desmontarlo y ponerlo a 
secar totalmente, para evitar una des- 
gracia al acercar la llama del soplete o 
el soldador, pues incluso éste con su 
calor incendia partículas que, al que- 
marse, dan una minúscula pero sufi- 
ciente llama para hacer explotar el de- 
pósito. Cuanta menos gasolina tenga 
dentro—unas gotas bastan—, más vio- 
lento es el accidente. Análogas precau- 
ciones se observarán pará la misma 
reparación en las tuberías de gasolina, 

9. Si estando en marcha se des- 
compone el mando que ya desde el 
puño acelerador hasta la corredera, el 
motor no obedecerá. Si se embala, lo 
primero que ha de hacerse es cortar 
el encendido, para pararlo, y después 
se busca y arregla la averia. 

10. Cuando se baja una cuesta sin 
gases, suelen oírse explosiones en el 
escape (el motor «petardea»). Son de- 
bidas a que el cilindro es alimentado 
solamente por la mezcla de ralentí, ya 
de por si bastante rica, y que es más 
enriquecida porque al girar el motor de 
prisa la aspiración es mucho más fuerte 
y ya se dijo que la mezcla tendia a 
enriquecerse. Como las mezclas de- 
masiado ricas se queman despacio y no 
tienen en el cilindro bastante aire, al 
salir por el silencioso acaban de explo- 
tar al entrar en contacto con el aire 
exterior, o bien hay fisuras en el colec- 
tor de escape, sus juntas o tubos O si- 
lenciador, por las que entra aire a aca- 
bar de hacer arder la mezcla. Si el pe- 
tardeo es eventual, no tiene importan- 
cia; pero si es muy insistente debe em- 

obrecerse un poco el ralenti haciendo 
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el reglaje explicado; conviene compro- 
bar que, con la moto parada y el motor 
caliente en ralentí, no salen humos ne- 
gros muy marcados por el escape, que 
es la señal más segura de una mezcla 
demasiado rica. 

En el ralentí de los motores a dos 
tiempos se produce el fenómeno ante- 
riormente explicado de la marcha «en 
cuatro tiempos», que puede ser tam- 
bién en seis, o sea una explosión cada 
tres; no debe confundirse con el pe- 
tardeo, 

Si el petardeo se produce en marcha 
normal, puede obedecer a alguna de 
estas causas: a) falta de holgura en el 
taqué de una válvula de escape; 6) mal 
asiento de una válvula de escape, que 
necesitará un esmerilado o rectificado 
bien hecho; c) encendido. demasiado 
retrasado; y d) una bujía falla a veces 
y la mezcla pasa al escape sin haberse 
quemado. 

MAL REGLAJE DEL CARBURADOR.—1 L; 
Aparte del ralentí, que ya se explicó 
cómo ajustarlo, es dificil que se pre- 
sente esta avería. No obstante, puede 
ocurrir que por haber desatascado en 
alguna ocasión el surtidor sucio con un 
alfiler, se haya agrandado de un modo 
imperceptible a la vista (pero aprecia- 
ble para el motor) el calibre del mismo; 
obien al flotador se le ha soldado algún 
orificio y pesa más, por lo que el nivel 
de gasolina en la cuba es mayor que el 
debido; o la aguja que manda el fiota- 
dor no cierra perfectamente (sin que se 
noten derrames al exterior), o senci- 
llamente que creyendo aumentar asi 
la fuerza al motor se le haya puesto un 
surtidor más grande. En todos estos 
casos, la mezcla carburuda se hace de- 
masiado rica, y cl motor funcionará 
mal. Se nota l2 rígueza excesiva de la 
mezcla en lo siguiente; El arranque es, 
en general, fácil con el motor frio y di- 
fícil con el motor caliente; si se quira 
el silencioso, se notarán las explosio- 
nes en el escape «blandas» (largas y 
sordas), salen por el escape humos 
negruzcos (que nu deben confundirse 
con los blanco-azulados producidos por 
un exceso de aceite); se nota en los 
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gases de escape un olor agrio y picante 
que se agarra a la garganta, y el motor 
lleva una marcha característica a sacu- 
didas, que se llama «galope», y se ca- 
lienta más de lo normal. Si la marcha 
con exceso de gasolina ha durado algún 
tiempo, se notará la porcelana en el 
interior de las bujías recubierta de 
hollin, 

12. En cambio, puede suceder 
que, pretendiendo gastar menos gaso- 
lina, se le haya puesto al carburador un 
calibre demasiado pequeño; o que al- 
guna suciedad o gota de agua obstruya 
su orificio; o que las uniones de la tube- 
ría de admisión se hayan aflojado, o 
tenga holgura la corredera o los vásta- 
gos en las guías de las válvulas (C, fi“ 
gura 109), y dejen entrar aire que em- 
pobrezca la mezcla, En este caso, la 
mezcla pobre produce los siguientes 
trastornos en el motor: el arranque en 
frío es muy difícil; el ralentí es rápido; 
si se quiere hacer girar despacio el 
motor, se calará; se producirán explo- 
siones al carburador, que es un sintoma 
característico; el motor se calienta más 
de lo normal, y, por último, la porce- 
lana de las bujías permanece blanca, 
en vez de adquirir el tinte marrón os- 
curo que da una carburación perfecta. 

Una mezcla pobre arde lentamente, 
y resulta que cuando la válvula de ad- 
misión se abre para dejar entrar gases 
frescos, los que quedan en la cámara de 
compresión todavía están ardiendo; se 
comunica el fuego a los que entran, y 
éstos explotan hacia el carburador (1). 
Esto es peligroso, por el riesgo de in- 
cendio si se propaga el fuego al carbu- 
rador. Debemos indicar aquí que el fn- 
cendio de la gasolina no se apaga con 
agua, sino sofocándolo con mantas, 
arena o tierra, a no ser que se disponga 
de un extintor. La primera medida es 
cerrar la llave de la gasolina; algunos 
constructores aconsejan que después 
de cerrar la llave se acelere a fondo el 


(x) La pobreza de la mezcla es la 
causa más probable de las explosiones al 
carburador, que también pueden produ- 
virse por «autoencendido», 
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motor para consumir la gasolina de la 
cuba. En caso de incendio lo inme- 
diato es cerrar la llave de paso, parar 
el motor y la moto, y con una manta:o 
abrigo sofocar el carburador, 

Cómo se interpretan el color y el as- 
pecto interiores de las bujías (siempre 
que lleven más de mil kilómetros de 
servicio). 

a) Aislante color marrón leonado 
sin depósitos o incrustaciones; el cus 
lote (parte metálica) gris oscuro, en 

sitios con ligera costra de ho- 
lin (aceite carbonizado); electrodos sin 
corrosiones: Indican carbyración co- 
rrecta con gasolina sin plomo, y en- 
grase normal. 

~h) El culote y el fondo del aislante 
cubiertos con pústulas secas gris-ama- 

} a y el extremo del aislante un 
poco quemado: aspecto normal cuando 
se gasta gasolina-plomo, La punta del 
electrodo central puede presentar co- 
rrosión por la acción química del plo- 
mo; si está descascarillada, comida o 
con costra de óxido, convendría usar 
el tipo inmediato más frio. Un exceso 
de dichas costras pulverulentas puede 
dar paso a la corriente, fallando la 
bujía, 

c) Si las pústulas son verdosas, en 
el extremo del aislante toman aspecto 
marrón con perlitas vitrificadas, y los 
electrodos inician la corrosión, es que 
(con la gasolina-plomo) la bujía se ca- 
lienta excesivamente y debe cambiarse 
por la inmediata más fría. 

e) Si culote y aislante están recu- 
biertos de costras rojo-ladrillo, es que 
a la gasolina se le añadió carbonilo de 
hierro, en vez de tetraetilo de plomo, 
para hacerla antidetonante. Un depó- 
sito grueso puede también cortocitcui- 
tar la bujía, 

e) El extremo del aislante blan- 
Cuzco y seco con perlas vítreas, las pun- 
tas de los electrodos con ligera corro- 
sión; indican que la bujía se calienta 

c o. Si se produce autoencen- 
a cámbiese por la inmediata más 


J) Aislante limpio, color amari- 
Lento o blanco tostado: mezcla pobre 


por falta de gasolina o por una entrada 
de aire indebida, i 

g) Un pi jogo de hollin aterciope- 
lado, seco, color negro mate, de aspecto 
esponjoso o blando, indica gasolina sin 
quemar del todo, por mezcla dema- 
siado rica. lisa costra se hace conduc- 
tora y llega a fallar la bujía, Antes de 
culpar al carburador, conviene asegu- 
rarse de que el es ador no se 
queda medio cerrado después del 
arranque, bien por olvido o por ave- 
ría del mando del corrector. 

h) Culote y aislante ennegrecidos 
en mate, pero sin costra: indica un pë- 
queño exceso de gasolina. Es el color 
que corrientemente tienen las bujías, 
sobre todo si el vehiculo marcha en 
población y más en invierno, pues los 
carburadores modernos dan una mez- 
cla algo rica en las marchas moderadas 
y en ralentí. 

i) Culote, aislante y electrodos cu- 
biértos con una costra húmeda de ho- 
llín negro y brillante. En general indica 
que sube un exceso de aceite a los ci- 
lindros por su desgaste o con algún 
segmento roto. El exceso de aceite 
puede ser, en los motores de dos tiem- 
pos, por mezclarlo en excesiva propor- 
ción con la gasolina. También puede 
ocurrir: que la bujía usada sea mani- 
fiestamonte fría, debiendo cambiarse 
por la inmediata caliente; o que se 
corte el encendido en las cuestas abajo 
no dando lugar a que se quemen el 
aceite y la gasolina que llesan al ci- 
lindro. 

13. EXCESIVO CONSUMO DB GASOLI- 
NA.—a) Un conductor «nervioso» que 
está dando y quitando gases continua- 
mente, gasta demasiado (consumo del 
pozo), En marcha regular por carretera 
resulta un despilfarro y, por ello, debe 
mantenerse tranquilo sin dar y quitar a 
cada momento. 

b) El estrangulador debe cuidarse 
de no tenerlo cerrado o entreubierto 
más que el tiempo indispensable para 
que el motor arranque. 

c) Causas ajenas al motor: neumá- 
ticos poco inflados, ruedas desalineadas 
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y zapatas de los frenos que rozan en los 
tambores. 

d)  Culpas del motor: falta de com- 
presión (véanse «Averías en la com- 
presión»), distribución mal reglada; 
algo que perjudica la refrigeración y 
se hace trabajar al motor demasiado 
caliente; uso de aceite demasiado es- 
peso; cojinetes demasiado apretados; 
o encendido retrasado. 

Si el filtro de aire está sucio, frena 
la entrada, por lo que debe limpiarse 
cuidadosamente para evitar que la mez- 
cla resulte rica por falta de aire. 

Si el flotador cierra la aguja cuando 
está demasiado alto, el nivel en la cuba 
es superior al debido y sale gasolina en 
exceso por el surtidor. Si el flotador es 
de charnela o manda la aguja por pa- 
lanca G (fig. 162), comprobar que estas 
piezas no se han doblado, pues al fal- 
searse cambia el nivel en la cuba y, por 
tanto, la carburación. Esta es una causa 
de consumo excesivo mucho más fre- 
cuente de lo que se crec, 

Puede funcionar mal la aguja A (fi- 
gura 147) y estar desgastada (poco pro- 
bable). 

La causa más corriente es el desgaste 
de los calibres de los surtidores, que 
deben comprobarse o reponerse. 

— Tanto cl excesivo consumo de ga- 
solina como, en general, el reglaje del 
carburador (causas de avería II, 12 
y 13 acabadas de explicar) se comprue- 
ban, en lo que a éste respecta, con se- 
guridad si se conoce un taller de con- 


# 


fianza donde tengan un (analizador de 
gases de escape» manejado por perso- 
nal técnicamente capacitado, 

14. Cuando se viaja por tierras al- 
tas, por ejemplo, al cruzar una cadena 
montañosa por un puerto alto, se no- 
tará pérdida de potencia; como un TO 
por 100 por cada mil metros de altitud 
sobre el nivel del mar. Es debido a que 
el aire se enrarece con la altura y, lo 
mismo que las personas, los motores 
respiran menos oxígeno y pierden 
fuerza. Las mezclas tienden a hacerse 
demasiado ricas porque sube el nivel . 
en la cuba, por lo que si el viaje e 
largo o la moto no tira bien, se remedia 
esta parte del mal cambiando el calibre 
principal por otro más estrecho. 

15. DETONACIÓN.—Al explicar esta 
desagradable perturbación ya se indi- 
caron algunos remedios para contencrla, 

16. HUMOS EN EL ESCAPE.—4) Si 
son negros, mezcla rica por exceso de 
de gasolina (véase lo dicho más. atrás). 

b) Si son azul pálido, exceso de 
engrase, o cilindros desgastados. 

e) En tiempo fresco y en los pri- 
meros minutos de funcionamiento del 
motor, mientras no se calientan los tu- 
bos del escape y el silencioso, los: gases 
salen relativamente frios y su vápor de 
agua (formado por la combustión de la 
gasolina) se condensa rápidamente al 
contacto del aire frio exterior, en forma 
de humos blancos. Citando motor y si- 
lencioso ya se calentaron normalmente, 
el humo blanco desaparece, 
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Al describir el funcionamiento del motor se dijo que des- 
pués de comprimir la mezcla de gases carburados, se hacia saltar 
una chispa en la bujía situada en la cámara de compresión con 
objeto de provocar la explosión de la mezcla de aire y gasolina. 
Esta chispa se produce por medio de la electricidad, y el con- 
junto de aparatos necesarios para obtenerla y hacerla saltar en 
el momento debido se llama Sistema de encendido. Las motoci- 
cletas estás provistas, además, de una ¿instalación eléctrica para 
proporcionar el alumbrado, necesario durante la marcha por 


la noche. 


Nociones de electricidad 


Corriente eléctrica, 


La energía eléctrica se obtiene por 
medio. de la corriente eléctrica, que a 
su vez se define por su tensión Y Sufi- 
tensidad. Para formarse una idea clara 
de lo que son estas cosas puede com- 
pararse la corriente eléctrica con una 
corriente de agua. 

En la figura 169 se representan dos 


Fig. 169.—La corriente eléctrica se com- 
porta de una manera parecida a unn co- 
rriente de agua. 


depósitos de agua, A y B, uno más 
lleno que otro y enlazados por medio 
de un tubo D. Si la llave de paso C está 


abierta, cl agua de A, que está a mayor 
nivel, pasa al depósito con nivel inferior 
B. Esta corriente de agua es debida a la 
presión que produce la diferencia de ni- 
vel H de los dos depósitos: cuanto más 
alto esté en Á con respecto a B con 
más fuerza pasará el agua, por ser ma- 
yor la presión. Si el agua en 4 y B tu- 
viera el mismo nivel, no habría corrien- 
te, Hay que considerar también el gasto, 
o sea la cantidad de agua que pasa por 
el tubo en un tiempo determinado, y 
que se mide en litros. 

En cuanto al tubo, cuanto más largo 
y estrecho sea se comprende que mayor 
resistencia oponga al paso de la co- 
rriente, y que si es corto y amplio, el 
gasto de agua será grande, 

Pues bien: de modo análogo se com- 
porta la corriente eléctrica. La presión 
con que circula (diferencia de nivel 
eléctrico) recibe el nombre de tensión, 
que se mide en voltios (motivo por el 
cual también se llama a la tensión voj- 
taje), y es la «presión» mayor q menor 
con que el generador hace pasar la co- 
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rriente eléctrica por los hilos que la 
conducen. Cuanto mayor sea la tensión 
o voltaje más fácilmente pasará la co- 
rriente (1): 

La intensidad de la corriente cléc- 
tica equivale al gasto de agua, es decir, 
indica la cantidad de electricidad que 
pasa en un segundo, y se mide en am- 
perios (2). 

Por últinio, la noción de resistencia 
en los conductores eléctricos (que són 
los hilos metálicos por los cuales circula 
la corriente eléctrica) es la misma que 
en los conductos para el agua: cuanto 
más gruesos y cortos son, más fácil- 
mente dejan pasar la electricidad; y 
cuanto más largos y finos más resis- 
tencia oponen al paso de la corriente. 
Además, aquí ocurre que no todos los 
metales son igualmente conductores 
de la corriente eléctrica: el cobre, que 
es el metel para esto más empleado, es 
un buen conductor; en cambio, con 
hierro, níquel y otros cuerpos se hacen 
aleaciones (mezclas de metales) que 
son bastante resistentes. Hay cuerpos 
tan resistentes a la electricidad que 
muy difícilmente dejan pasar la co- 
miente, como son: la porcelana, el 
aceite, el caucho, eto., etc. À estos 
cuerpos se les llama aistantes. 

— Si por un hilo delgado se hace 
pasar una excesiva intensidad de co- 
rriente (demasiados amperios), por 
ejemplo obligândolz por medio de una 
tensión grande, el hilo se calienta y 
puede llegar a quemarse, Esta es una 
propiedad que se emplea para limitar 
la corriente que puede pasar por un 
hilo o serie de hilos: en un sitio cual- 
quiera de ellos se coloca un trozo cali- 


(1) La corriente eléctrica que se usa 
para el alumbrado en los automóviles 
tiene generalmente seis voltios; en el 
alumbrado de las calles y casas, 125 vol- 
tios; la que se emplea para el encendido 
del motor alcanza varios miles de voltios. 

(2) En la instalación de alumbrado 
de una caga con tensión de 125 voltios, 
una lámpara de 25 bujias consume, apro- 
«imadamente, dos décimas de amperio. 
La corriente del encendido del motor es 
una fracción pequeñísima de amperio. 


brado de hilo de plomo; en cuanto la 
intensidad sube de lo marcado, peli- 
grando de quemarse los: conductores 
con riesgo de incendio, ese hilo de 
plomo (ilamado fusible) se calienta 
tanto que se funde, y queda cortado el 
paso de la corriente eléctrica, como 
ahora se explicará. 

— Para que la corriente eléctrica 
pueda circular es necesario que tenga 
un camino por donde hacerlo: este ca- 
mino, que en la figura 169 para el agua 
es el tubo D, en la figura 170 no basta 


Fig. 170,—Paró que la corriente eléctrica 

circule del generador G al receptor R, se 

necesitan un camino de ida C y otro de 
vucita D. 


que esté constituido por un solo hilo 
de cobre C que enlace el generador de 
corriente G con el receptor R (1) es 
necesario que la corriente que por él 
va desde G a R pueda volver de Ra G, 
y por ello se pone otro hilo D, llamado 
conductor de vuelta, Es decir: para que 
la corriente eléctrica pueda circular ¡es 
necesario que tenga expeditos un camino 
de ida y otro de vuelta. À este doble 
camino se le llama circuito (2), Para 


(D. Esta figura y las siguientes, aná- 
logas, corresponden a un generador (o a un 
depósito como la batería de acumulado- 
res) unido a un receptor (lámpara de 
alumbrado, etc,). 

(2) La electricidad regresa a G, pero 
ya sin tensión, sin fucrza, pues ésta la 
gastó en el trabajo realizado en el recep- 
tor R (luz, si es una lámpara; movimiento, 
si un motor; calor si R es una estufa, etcé- 
tera). Si G es un verdadero generador 
(dinamo), aqui vuelve a subir la tensión; 
pero no si es un pe depósito q alma- 
cén de electricidad (batería de acumula- 
dores): ésta va gastando la energia al- 
macenada hasta agotarla o recibir nueva 
carga. 
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que pueda circular la: corriente, el cir- 
cuito debe ser cerrado; porque si en 
un purito' cualquiera, tal como T (f- 
gura 171), se corta o abre el circuito, la 


Fig. 171.—Si el circuito está abierto, - 


como cn 1, la corriente no circula. 


electricidad no puede caminar por el 
aire y deja de circular, por lo que con 
circuito abierto no hay paso de co- 
rriente. Por esta razón se dijo antes 
que ¡al quemarse el fusible se inte- 
rrumpía el paso de la corriente, pues es 
como si se cortase el circuito con el 
interruptor I, 

Sin embargo, cuando la presión eléc- 
trica (tensión o voltaje) es grande y el 
espacio que queda entre los extremos 
del. corte del circuito, como ocurre 
en B (fig. 172), es pequeño, por ejem- 
plo, un milímetro, la corriente eléc- 
trica salta a través del aire en forma de 
chispa. Esto es lo que ocurre en las bu- 
jias, pues en ellas salta la chispa eléc- 
trica gracias a la gran presión con que 


Fig, 172.—Si el voltaje de G fuera 
muy grande, la corriente saltaria en 
B en forma de chispa. 


se envia la corriente, y ella es la que 
inflama la mezcla carburada compri- 
mida en el cilindro, 

: conductores, por los cuales 
circula la electricidad, son, general- 
mente, hilos de cobre que se recubren 


de materias aislantes, como la goma y 
el algodón, para evitar que, si hay 
algún contacto con una pieza metá- 
lica, la corriente pueda salirse de ellos. 
Estos conductores recubiertos se lla- 
man cables, 

Los puntos M, N, P y O (fig. 170), 
por los cuales sale la corriente del ge- 
nerador de electricidad, entra en el-re- 
ceptor, sale de éste y entra de muevo 
en el generador, se llaman- borneso 
polos, uno ¡positivo (F) y otro noga- 
tivo (—). M y O son los bornes del 
generador G; N y P son los del recep- 
tor R. Las uniones por cables conduc- 
tores se llaman conexiones. 

En los vehículos automóviles, los 
circuitos eléctricos están formados por 


Fig. 173.—En los automóviles, la corrien- 
te vuelve al erador G por la masa 
metálica del vehículo. 


un conductor aislado o cable de ida; 
como conductor de vuelta se emplea la 
masa metálica que formán el bastidor, 
motor y demás partes metálicas. Por 
tanto, el esquema eléctrico de la figura 
171 se representará en la forma que in- 
dica la figura 173. Uno de los polos del 
generador G, el positivo (+) por ejem- 
plo, se une al interruptor 1 y receptor R 
por medio de un cable O; y la co- 
rriente, al salir de R para volver a G, 
en vez de hacerlo por un cable directo 
y largo D, como en la figura 171, lo 
hace ahora por le unión o enlace que va 
del polo negativo de R (—) a la masa 
metálica de la moto. que se representa 
por el rayado M; sigue por toda esta 
masa metálica y entra en N a un pe- 
queño cable que une a masa el bor- 
ne (—) del generador G. Es decir, qu 

en este caso todos los bornes negatiy 
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de los receptores se unen a la masa mê- 
tálica más cercana a ellos, y dicha masa 
sustituye al conductor de vuelta D, 
representado de puntos en la figura, 
— Supóngase que en el circuito de 
la figura 174, formado por el genera- 
G, receptor R y conductores de 
unión desnudos, estos se tocan inde- 
bidamente uno con otro, estableciendo 
contacto eléctrico en el punto 4. La 
corriente eléctrica, en vez de ir de + 
a — pasando por el receptor R, en- 
cuentra, como es natural, más fácil 
paso por el contacto casual A, y por 
él se cierra el circuito, según indica la 
flecha de puntos. Aunque la tensión: o 
presión G sea constante, como' el cir- 
cuito para la corriente tiene ahóra mu- 
cha menos resistencia de la debida por 
no pasar la corriente por R, la intensi- 
dad será mayor, y como: los conducto- 
ns no están calculados para eso, se 
entarán y se quemarian, con grave 
peligro de incendio, si no se intercalara 
en el circuito un fusible F, que actúa 
en la forma explicada más atrás. El 
caso expuesto aquí de un contacto in- 


debido A entre los conductorés de ida 


y vuelta de corriente, se llama corto- 
circuito (o circuito corto), cosa que no 
debe confundirse con la denominación 
de cortacircuito que reciben los inte- 
rruptores, y aun los fusibles, por servir 
para cortar el circuito. En las motoci- 
cletas, según lo explicado en la figura 
173, €l cortocircuito se producirá si 
uno cualquiera de los cables, por dete- 
rioro de su aislamiento, permite que 
el hilo conductor interior haga con- 


“tacto con mesa, 


— Hay aparatos que sirven para 
medir la tensión y otros la intensidad de 
la corriente eléctrica: los primeros se 
llaman voltímetros, y no es frecuente su 
uso en los automóviles. Los que miden 
la intensidad de corriente se llaman 
amperímetros, y son a veces empleados 
en las instalaciones eléctricas de las 
motocicletas: a través de una tapa de 
cristal se ve una aguja que se mueve 
sobre una escala graduada en amperios. 


La corriente entra por un borne de los ` 


dos que tiene el aparato y sale por el 


otro. Al pasar por dentro actúa sobre 


el mando de la agujá y hace que ésta 
se mueva más o menos. Generalmente 
la escala de amperios es doble y se- 
ñalada con las palabras carga y dès- 
carga: cuando la aguja se desvía a un 
lado quiere decir, por ejemplo, que la 
corriente va del generador al depó- 
sito (o sea que carga la batería), y 
cuando se desvia al otro lado, mar- 
cando en la escala «descargan, signi- 
fica que la corriente ya del depósito al 
receptor (descargándose la batería), 
Volviendo ahora a la figura 170, en 
ella se vió que lar corriente salía del 
gentrador G por un borne M y en- 
traba de regreso por orro O. Para dife- 


Fig. 174.—Un contacto casual 4 produce 


un cortocircuito. 


renciar estos dos bornes, se dice que 
el borne M por donde sale la corriente 
de un generador es el polo positivo (+) 
del mismo; y el borne:por dónde entra 
es el polo negativo (—). En los recep- 
tores es polo + el unido al + del ge- 
nerador, y polo — el unido al — del 
generador. Así, N es el: polo positivo 
del receptor R, y P es el polo: nega- 
tivo. 

— En la figura 173 y su explicación, 
se unen a masa los polos negativos de 
G y de R; pero esto no quiere decir 
que, precisamente, hayan de ser ellos 
los que usen el bastidor y demás partes 
metálicas de la moto para enlazarse 
eléctricamente, pues bien se comprende 
que lo mismo pudieran elegirse los 
polos positivos: tanto da usar la masa 
para unir los negativos como los posi- 
tivos. Lo importante es: 1.º, que eléc- 
tricamente estén bien aislados el ca- 
mino de ida del de vuclta, o el de vuelta 
del de ida, para evitar cortocircuitos; 
2º, que se enlacen a masa todos los 
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bornes o polos del mismo nombre o 
signo: cada fabricante elige cl que Je 
mejor. 

La potencia. eléctrica se mide en 
* watios, y es igual al producto del vol- 
taje en voltios por la intensidad en am- 
perios; W (wa- 
tios) = V (vol- 
tios) x I (ampe- 
rios); es decir, que 
a igual voltaje, 
cuanto mayor. sea 
la potencia absor- 
bida por un ré- 
ceptor, mayor será 
la intensidad de 

Fig. 175. —El flujo corriente que lo 
ya del polo N. al S. recorre, Ejemplo: 
por del imán, en tina instalación 
Da opor een de 6. voitios, una 
“9 s + bombilla para luz 
de carretera, de 
30 watios, consumirá 30: 6 = 5 ampe- 
rios; y una de población, de 4 watios, 
gastará 4 : 6 = 0,66 amperios. 

La potencia eléctrica industrialmente 
se expresa en kilowatios (mil watios), 
siendo 1 kw = 1 1), CV (aproximada- 
mente): Un CV = 736 w = 0,736 kw. 

Hasta aqui se ha hablado de la co- 
rriente eléctrica y sus propiedades. 
Ahora se verá cómo se produce esta co- 
rriente y cómo puede almacenarse su 
energía, La fabricación se hace, ge- 
neralmente, por medio del magnetismo, 
con máquinas que, como las dínamos, 
engendran la corriente, cuya energia 
eléctrica se puede almacenar o acumu- 
lar en las baterías de acumuladores. Por 
eso, se dirá primero en qué consiste 
el magnetismo, para exponer después 
cómo con él se obtiene la corriente 
eléctrica, 


Magnetismo. 


Se llama imán toda substancia que 
tenga la propiedad de atraer el hierro, 
sus derivados (fundición, acero) y otros 
cuerpos como el níquel, por ejemplo. 

En la Naturaleza se encuentra un 
mineral, llamado piedra imán, que 


goze de esta propiedad, y si con ella se 
frota una barra de acero, ésta se con- 
vierte en un imán. En la práctica todos 
los imanes empleados són de acero, 
al que se comunicó el magnetismo por 
medio de corrientes eléctricas, con lo 
que se consigue disponer de imanes. 
muy potentes. 

Los imanes se hacen casi siempre de 
forma de herradura (fig. 175) La 
fuerza de atracción reside principal- 
mente en los extremos o polos, que en 
las figuras se señalan con las letras N. 
y S. Entre los polos N, y S. hay una 
corriente de fiúido: o flujo magnético, 
que va del polo N. al S, del imán, y 
que se señala con líneas de puntos en 
la figura. Este espacio. entre los dos 
polos por donde va el flúido se lama 
campo magnético, El flujo que va por 
fuera desde el polo Norte al polo: Sur 
vuelve otra vez desde cl polo S. al N. 
por dentro del imán, pues el circuito 
que recorre es cerrado, 

Si entre los polos de ese imán se 
coloca una barra de hiérro, el Aujo mag- 
nético se concentra por ella y la atrae, 
por ser el hierro muy buen conductor 
del magnetismo; pero si se coloca una 
barra de latón o aluminio, el Aujo no 
va por ella y sigue pasando a través del 
aire, porque ambos metales son malos 
conductores del magnetismo (anti- 
magnéticos) y no son atraídos. 


Inducción. 


En la figura 176 se representa un 
imán en herradura, y con líneas de pun- 
tos se señala el flujo magnético que el 
polo N. envía constantemente al polo S. 
a través del aire que los separa (campo 
magnético). 

Se toma un trozo de conductor, un 
pedazo de hilo de cobre, por ejemplo, 
se le da una vuelta (que se llama espira), 
se coloca esta espira en el campo mag- 
nético cómo se ve en abed, y los extre- 
mos o terminales se unen a un ampe- 
rimetro o a un galvanómetro G (apa- 
rato que sirve para acusar el paso de la 
corriente eléctrica por un circuito), 
De este modo la espira constituye un 
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Circuito cerrado. Si ahora se hace girar 
esa espira en el sentido de la flecha FP, 
el flujo magnético gue en la figura 176 
pasa por dentro del bucle o lazo que 
forma el conductor, cuando éste haya 
girado un cuarto de vuelta ya no pasará 
por el interior de la espira (fg. 177) 
pues el fujo lá coge de canto, y pasará 
rozando sus caras, pero sin pasar por 
dentro de ella. Al girar otro cuarto de 
vuelta (fig. 178), el Sujo vuelve a pasar 
por dentro de la espira, pues la coge 
de espaldas; al otro cuarto de vuelta 
(figura 179) ya no pasa por dentro por- 


productoras de electricidad: dinamos 
(generadores de corriente continua) y 
alternadores (generadores de corriente 
alterna). 


Electroimán. 


Por el contrario, mediante una Co- 
rriente eléctrica se puede hacer un 
imán (Eg. 180). Sobre una barra cilin- 
drica de hierro dulce PO, llamada 
núcleo; se arrolla una serie de vueltas 
o espiras E de cable conductor. Los 
extremos de este arrollamiento (que se 


Figs. 176, 177, 178 y 179.—Al variar con la` posición de la espira, el fiujo magnético 


que la atraviesa, nece en ella'la corriente inducida, 


que la espira está otra vez de canto a 
la dirección del fiujo; y, por último, al 
girar otro cuarto de vuelta más, la 
espira vuelye a estar como en la figura 
176, presentándose de frente al fuio, 
que pasa por su interior, 

Pues bien, debido precisamente a esta 
variación del flujo magnético que pasa 
por el interior de la espira, se comprueba 
que al girar ésta nace una corriente 
eléctrica en ella, corriente que es acu- 
sada porque la aguja del galyanómetro 
se desvia de su posición de reposo. 

Si en vez de girar una sola espira, 
giran varias, en cuda una de ellas nace 
una corriente eléctrica, y la corriente 
total obtenida será mayor. 

Este importante fenómeno, llamado 
de inducción porque la variación del 
flujo induce la corriente en la espira, es 
el fundamento de todas las i 


MOTOCICLETAS 


x 


llama bobina) se unen a 40: bornes -p 
y — de un generador à un depósito 
de electricidad. G, intercalando en el 
circuito el interruptor 7. Cuando éste 
se cierra (fig. 181), la corriente pasa 
por todas las espiras que forman la 
bobina, y ocurre el curioso fenómeno 
de que el núcleo se convierte en un 
imán, apareciendo los dos polos N; 
y S: como en un imán permanente de 
acero, En cuanto se corta la corriente 
con el interruptor 1, el magnetismo 
desaparece; y cada vez que se cierra el 
circuito se convierte la bobina con 
su núcleo en un imán, que, por ser 
debido a la electricidad, se llama elec- 
troimán. 

El flujo magnético del electroimán, 
sea recto o en forma de herradura, lo 
mismo que el de los imanes, es ce- 
rrado; es decir, que el flujo ya del 


11 
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polo N: al S., y luego vuelve del S. acero, al pasar la corriente eléctrica por 
al N. por dentro del núcleo, en la la bobina se desarrolla una fuerza mag- 


forma que señala la figura 181. nérica que atraerá dicha pieza, que 
recibe cl nombre 
quase Dema era de armadura del 
ar a electroimán. 
o Ss, Muchas veces, 


A rruptores eléctricos 
Ey a distancia, se usa 

un electroimán in- 
termedio; se cierra 
| el pequeño inte- 
JK rruptor de un cir- 
cuito auxiliar que 
hace pasar corrien- 
te por dicho elec- 
troimán, y éste 
atrae su armadura, 
verdadero intérrup- 


. E z tor del circuito 
Figs, 180 y 181.—El piso de una corriente eléctrica por una principal que, al 
bina convierte a ésta en un imán. moverte do cierra 

> 


Í o abre. En esta 
Si se coloca cerca de un extremo del aplicación el electroimán auxiliar re- 
núcleo una pieza ligera de hierro o cibe el nombre de relé. 


E o 
PO) N 


EE NDA y) A > 3 
EE Ss BE q para accionar inte 
>) 


Instalación eléctrica 
Generadores. 


La corriente eléctrica se obtiene por medio de un aparato 
obligado a girar por el motor del automóvil, y cuyo fundamento 
está en lo explicado en la Inducción. Ahora bien: cuando la espi- 
ra ocupaba la posición de la figura 176, y pasa por la 177 hasta 
la 178, durante toda esta media vuelta la corriente engendrada 
tiene un sentido determinado, precisamente el d-c-b-a; cuando 
la espira gira la otra media vueita, desde la figura 178, pasando 
por la 179, hasta nuevamente la 176, se comprueba que la co- 
rriente tiene sentido contrario, a-b-c-d. Es decir, la corriente 
eléctrica, alternativamente, cambia de sentido, cemo asimismo 
su tensión o voltaje: la razón es que la espira cambia su cara 
a la dirección permanente del flujo magnético. Si el extremo a 
de la espira se une a un anillo, y el d a otro, y en ambos anillos 
se apoyan frotadores, por éstos se sacará al exterior la electrici- 
dad génerada en la espira, obteniéndose una corriente alterna, 
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usada en las aplicaciones industriales (alumbrado, fuerza mo- 
triz, etc.), y en algunas instalaciones para motocicletas. El gene- 
rador así constituído se llama alternador. 

Dinamo.—Si lo que conviene es disponer de una tensión 
constante, no alternativa, se recurre a un artificio que propor- 
ciona la corriente siempre en el mis- ; 
mo sentido, llamada corriente continua, 
bastante utilizada en la práctica de la 
industria y en automovilismo, Para 
ello, en vez de disponer los anillos 
citados, se unen los extremos de cada 
espira (o mejor una serie de espiras o 
vueltas, llamada bobina) a un trozo 
del anillo (delga), como se ve en la 
figura 182: la bobina 7 termina en la , 
pareja de ac 1-1; la ini y 2 en A! 
la pareja de delgas 2-2, y así la 3 y Fig. 182.—Multiplicando el nú- 
todas las demás. Las delgas están ais- iene adquiere Jn. dor cons 
ladas entre sí y su conjunto se llama tante (dinamo). 
colector: sobre él apoyan las escobillas 
de carbón E y F que recogen la corriente nacida en las espiras 
giratorias 1-2-3... Este aparato se llama dinamo. . 

En vez de producirse el campo magnético con solo un imán 
permanente, se refuerza el efecto de éste por medio de unas 
bobinas que, al ser recorridas por parte de la misma corriente 

: que produce la dinamo, se convierten 
en electroimanes y añaden su flujo al 
de los imanes. Los imanes y las bobi- 
nas que sobre ellos van montadas re- 
ciben el nombre de inductores. La 
parte giratoria, donde van las espiras 
en las que nace la corriente eléctrica, 
se llama inducido. - 

Mi NA De las escobillas se deriva una 

ductores en derivación entre las parte de la corriente para los electro- 

dos escobillas, imanes inductores (fig. 183). Una de 

las escobillas se une a masa, pues ya 

se dijo que en los automóviles se emplea ésta como conductor 

de vuelta para cerrar circuito. En unos casos viene puesto a 

masa el polo positivo; en otras marcas o modelos es la escobilla 

negativa, según el criterio de cada fabricante, pues para el fun- 
cionamiento es prácticamente igual, como ya se indicó. 


INDUCT Òm 
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En la figura 184 se representa una dinamo desarmada, P es 
uno de los dos polos del imán (el otro está arriba, enfrente de P), 
cuyo magnetismo se refuerza por medio de las bobinas induc- 
toras dibujadas. Dentro de la armadura, en el campo magnético 
formado entre el polo P y el opuesto (1), gira el inducido, cuyo 
eje se apoya en cojinetes de bolas situados en ambas tapas de 
la armadura: en la figura se dibuja la tapa N que soporta las. 


Ventanas 
al colector 
y escobillas 


=» 
t 


Porta-escobillos 


Fig. 184.—Dinamo despiezada. 


escobillas. Estas (7, K) se apoyan frotando sobre el colector, 
del que recogen la corriente. Para poder examinar las escobillas 
y el colector, la armadura lleva unas ventanas que se cubren con 
un aro o cinta metálica llamado «tapa-escobillas». 

En algunas dinamos de automóvil hay tres escobillas: de una. 
sale el cable que lleva la corriente a los receptores (bateria de. 


(1) Con dos polos son dinamos bipolares, pero puede haber dos parejas! 
(tetrapolares) ya veces, tres pares (dinamos hexapolares); el funcionamiento es: 
mismo. 
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acumuladores), otra se une a masa, y por la tercera se saca la co- 
rriente para los inductores, cerrándose el circuito de éstos sobre 
una de las dos escobillas principales. 

El objeto de la tercera escobilla es regularizar el voltaje, pues 
en las dinamos la tensión de la corriente obtenida es propor- 
cional a la velocidad de giro, y como la dinamo está movida 
por el motor de la motocicleta, de velocidad tan variable, el vol- 
taje sería también irregular y no se podría acoplar a la batería 
de acumuladores de tensión constante. La regulación de la dina- 
mo será objeto de una explicación espe- 
cial, pues la disposición con «tercera es- 
cobilla» ya se usa poco. 

— Las dinamos pequeñas suelen lle- 
var una sola bobina inductora, sobre el 
único polo saliente de la armadura (figu- 
ra 185), pues para crear el campo mag- 
nético en que gira el inducido, no hace 
falta realmente que los dos polos lleven 
arrollamientos: un solo electroimán basta 
para crear fuerte magnetismo. El flujo 
sigue el camino magnético, a través del Fig, 185.—Inductor de arro- 
núcleo de la dinamo, hacia enfrente S, Hamicnto único, 

y cierra por la armadura exterior, de 
modo que el inducido gira lo mismo en un campo magnético, 

— Los cojinetes de bolas de la dinamo se engrásan con acei- 
te de vaselina o del flúido para máquinas de coser, echando: una 
o dos gotas, tan sólo, por un orificio con tapita exterior cada 
mil kilómetros de recorrido o una vez al mes. Los cojinetes 
lisos, si no llevan engrasador visible es que no requieren aten- 
ción, por llevar engrase permanente incorporado. 


Batería de acumuladores. 


La corriente eléctrica de la dinamo se produce cuando gira 
arrastrada por el motor de la moto, de modo que si ésta está 
parada la dinamo no genera electricidad, y no podría hacerse 
funcionar el alumbrado, bocina, etc. Esta dificultad se resuelve 
haciendo que la corriente que produce la dinamo con el motor 
en marcha deje su energía «almacenada» en unos aparatos llama- 
dos acumuladores. El papel de la dinamo es cargar la batería 
de modo que se compensen todos los gastos que ésta realiza, 

Un acumulador de los usados en los automóviles está cons- 
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tituído por un vaso de ebonita en cuyo interior hay una serie 
de placas de plomo, unidas a un borne, intercaladas entre otra 
serie de placas también de plomo que se unen al otro borne, 
El vaso está lleno, hasta un centímetro por encima de las pla- 
cas o separadores, de un liquido llamado electrólito, compuesto 
de ácido sulfúrico (vitriolo) diluído en proporción conveniente 
con agua destilada (agua quimicamente pura). Al pasar la co- 
rriente eléctrica producida por la dinamo, se produce una reac- 
ción química entre el ácido y el plomo de las placas y se queda 
allí «como almacenada» la energía de la corriente. Cuando no 
hay corriente de la dinamo que cargue el acumulador, éste 
«deshace» la reacción química, y, si tiene circuito por donde 
circular, se produce una corriente eléctrica de descarga que es 
usada para el alumbrado y también, en los casos de encendido 
Delco, para la producción de chispa en las bujías. 

Ahora bien: estos acumuladores de plomo tienen la propie- 
dad de almacenar la electricidad a dos voltios de presión, apro- 
ximadamente (un poco más cuando están muy cargados y algo 
menos cuando están casi descargados), y como este voltaje re- 
sulta bajo, se agrupan varios elementos o vasos como los des- 
critos, en serie, para que se sumen sus tensiones. Generalmente 
se asocian tres elementos obteniéndose una tensión de seis vol- 
tios, y claro es que la dinamo de la moto que los cargue ha de 
dar ese voltaje o poco más. 

Precisamente por esta costumbre de agrupar varios vasos 
acumuladores es por lo que reciben el nombre de batería de 
acumuladores. 

El tamaño de las placas y vasos no influye en el voltaje, sino 
que cuanto más grandes sean más electricidad pueden almace- 
nar; esta capacidad se mide en amperios-hora (A-h). Una bate- 
ría de 8 A-h quiere decir que, teóricamente, puede suministrar 
una corriente de 8 amperios durante una hora, o una corriente 
de un amperio durante ochos horas seguidas, etc. Ha de tener- 
se mucho cuidado en no colocar sobre la batería herramientas 
metálicas que puedan poner en cortocircuito sus bornes. 

En la figura 186 se ve una batería de seis voltios, de las usa- 
das en motocicletas, cortada para mostrar su interior. La caja C 
lleva en el fondo nervios para apoyo de las placas, y tabiques 
divisorios D entre los elementos. Cada placa positiva 4 está 
entre dos negativas 7 y 5, y entre ellas hay dos clases de sepa- 
radores: 3, de lana de vidrio, ebonita o plástico perforados, 
y 2 de madera de cedro o plástico. Cada vaso tiene su tapa 


http://epll.no-ip.com/ap/Hoja083.jpg (1 de 2) [20/04/2003 13:57:55] 


ELECTRICIDAD 167 


parcial 73 con un tapón 9 que sirve para rellenarlo de líquido 
y también, por un orificio respiradero, para dar salida a los 
gases desprendidos en las reacciones químicas (especialmente 
al final de la carga). El borne negativo 70 del primer vaso sale 
al exterior en 11 como terminal negativo de la batería. El borne 


“positivo 12 se une al negativo del segundo elemento por una 


barra de conexión 7, lo mismo que el borne positivo 8 de éste 
al negativo del tercer elemento 
(acoplamiento en serie de los 
tres vasos). El borne positivo del 
tercero sale al exterior en 6 
como terminal positivo de la 
batería. La tapa T cubre las co- 
nexiones y los tapones prote- 
giéndolos de la lluvia y del 
polvo. - 

Como el líquido contenido 
en los acumuladores se evapora, 
deben rellenarse los vasos con 
agua destilada cada quince días. 
Para ello, después de quitar el 
tapón que lleva cada elemento, 
se mira el nivel del líquido (elec- 
trólito), que debe ser un centi- 
metro por encima de los separa- 
dores:o de las placas. Se puede 
medir muy bien con un trocito 
de tubo de cristal que se mete 
hasta que tropiece con los se- 
paradores, se tapa perfectamente 
el extremo de fuera con el dedo 
y se saca el tubo; dentro de él - 
vendrá líquido señalando el nivel que tiene el electrólito por 
encima de los separadores o placas. Si es menos de un centí- 
metro debe echarse agua destilada (de venta en farmacias y dro- 
guerías), o de no haberla, y sólo en caso extremo, agua de lluvia 
muy limpia, cuidando siempre de echarla muy poco a poco con 
üna jeringa, para: que no rebosen los elementos. Jamás se echa- 
rá ácido, porque el ácido no se evapora; lo que únicamente se 
evapora es el agua destilada. Téngase esto muy presente porque 
un exceso de ácido estropeará la batería, como también la per- 
judican un exceso de carga o una descarga rápida. 


Fig. 186.—Bateria de acumuladores, 
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Con las baterías de acumuladores deben tenerse, además, 
los siguientes cuidados: 

1.º Las tapas de los elementos se conservarán bien limpias 
y secas. Para ello, después de cada rellenado de agua, se lim- 
piarán tapa y bornes con algodones humedecidos ligera- 
mente en petróleo, se secan con un trapo limpio, y una vez 
apretados todos los bornes y conexiones se untarán con vaselina 
o grasa blanda para evitar que por la suciedad se descargue len- 
tamente la batería y se formen sales trepadoras en el plomo. 

2.º La caja de la batería debe mantenerse muy bien sujeta 
en su alojamiento de la moto para evitar roturas por el traqueteo. 

3.2 Evitar los cortocircuitos, como ya se dijo, no poniendo 
herramientas encima de las tapas, manteniendo los bornes per- 
fectamente limpios y apretados y cuidando del buen aislamiento 
de toda la instalación eléctrica. 

4.7 Mantener limpios los agujeritos que llevan los tapones 
de los vasos, para que por ellos puedan salir al exterior los gases 
que se producen. 

Si por cualquier causa no bastase la dinamo para cargar la 
batería, o ésta se descargase por alguna razón, no debe el moto- 
rista cargarla por sí solo; debe llevarse a cargar a un taller espe- 
cializado, donde disponen de aparatos de comprobación y me- 
dios para hacer la carga en la forma y régimen adecuados. La 
batería es un Órgano delicado y costoso que no se debe tratar 
a la ligera; en cambio, bien cuidada, no dará lugar a sopiran 

: tiempos. e 
Ena UNTOR durar más de 
tres años. 


Disyuntor.— 
La dinamo, que 
produce la ener- 
gía eléctrica, y la 
batería, donde se 


= a e 
; > alma cn- 
Fig. 187.—En el circuito dinamo-bateria se intercalan el creas din Ee 


pos & disyuntor y el amperimetro, a 
fiala la figura 187, 


intercalando en el circuito de unión un amperimetro y un 
disyuntor. Este aparato tiene por objeto impedir que, cuando 
la dinamo está parada o gira despacio (motor parado o en 
ralentí) la corriente se vuelva desde la batería hacia la dinamo, 
descargándose los acumuladores inútilmente. Es decir; deja 
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pasar la corriente de la dinamo a la batería, pero no al revés. 
Consiste (fig. 188) en una doble bobina que se activa con el 
voltaje de la dinamo, de modo que cuando es suficiente, la fuer- 
za del electroimán (bobina ac- 
tivada) atrae la placa y se cierran 
los contactos 7 y 2, cerrando el 
circuito dinamo-batería. Si la ; j 
dinamo gira despacio o se para, a EE HE +» 
el electroimán pierde fuerza y eje cd 
el resorte separa los contactos, E NUCLEO 
cortándose el circuito, ES 


Regulación de la carga por la propia 
bateria -—Aprovechando que el máximo 
desprendimiento de gases tiene lugar al 
final de la carga, en alguna batería extran- 
jera se hace hermético (sin respiradero) “BOBINAS 
el elemento central, al que se dota de una 
membrana elástica: al hincharse con los Fig. 138.—Disyuntor; 1; tope que regula 
gases acciona un interruptor que aisla la separación de los contactos 2. 
la batería de la dinamo, y entonces, i 
además, se abre un conducto capilar que permite el vaciado lento de aquellos 
gases para que pueda volver a funcionar el dispositivo. Lo general, sin embargo, 
es que la regulación se haga sobre la dinamo. 


Regulación de las dinamos, —Para que el voltaje que producen alcance un 
valor adecuado y constante a cualquier velocidad de giro del motor, se emplean 
unos reguladores, El tipo generalmente usado es el de la figura 189, con disyun- 

Y 


PLACA! CONTACTO 2 


Fig. 189.—Disyuntor y regulador de tensión, 
s, visto de espalda. 3, visto de frente. 
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tor y regulador de tensión en un-solo aparato, La bobina de atrás Y es el dis- 
yuntor y la de delante G el regulador, El esquema (fig. 190) detalla cómo se deriva 
un arrollamiento DP que está recorrido permanentemente por una corriente propor- 
cional al voltaje de la: dinamo: cuanto, por aumento de la velocidad, el voltaje 
tiende a subir demasiado, la corriente que pasa por P tiene fuerza bastante para 
atraer la plaquita Z, se separan los contactos N y la corriente inductora ticne 
que pasar por la resistencia R, con lo que se rebaja su intensidad y, por tanto, 
el campo magnético inductor, con la consecuencia de bajar cl voltaje de Hrdina- 
mo; entonces pierde 
fuerza P, se suelta-la 
placa L, se unen otra 
vez los contactos N y 
de nuevo sube el vol- 
taje, por: lo que otra 
vez P atrae a L sepä- 
rando los contactos, y 
asi sucesivamente, po- 
niéndose a vibrar la 
plaquita. 

El ticmpo que es- 
tán separados los con- 
tactos, en comparación 
al que: permanecen 
juntos, depende de la 
fuerza con que P atrae 
la plaguita, y como es 
proporcional al voltaje 
de la dinamo, resulta 
que cuanto más tienda 
a subir más durará la 
separación que la unión 
en N, y la corriente 
inductora pasará más 
tiempo por la resisten- 
cia R, de modo que 
cl voltaje tiende a 
permanecer constante, 

Además, toda la co- 
rriente que pasa a la 
batería recorre las es- 
piras en serie S, refor- 
zando; la acción de las P, proporcionslmente a la intensidad que sale de la 
- dinamo, y si éste es grande (como ocurrirá cuando la batería se halle descargada), 
los contactos N estarán aún más tiempo separados que juntos; es decir, la resis- 
tencia R actúa más tiempo y, por tanto, se reduce aún más el voltaje, con lo que 
se evita una carga de excesiva intensidad a la batería, 

En la figura 189 se designan los componentes con las mismas letras que 
en la 190. La resistencia que el vibrador intercala con intermitencias en el 
circuito de los inductores es R (detalle 1). Los contactos del vibrador son N; 
y la placa del disyuntor es la M4, cuyos contactos van en el extremo inferior 
tapado en el dibujo. 

Hay cuatro terminales, que corresponden: F; al circuito de los inductores; 
4, enlace a la baterín (a través del emperimetro); D; unión al inducido de la 


Fis. 190.—Esquema del regulador de voltaje. 
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dinamo; y E, toma de masa, En la figura 191 (instalación completa) se pueden 
ver con detalle los circuitos designados con las mismas letras. 


Reglaje del disyuntor —Si se nota que la dinamo no carga la batería más 
que cuando el motor gira muy deprisa, esto quiere decir que los contactos del 
disyuntor tardan demasiado en juntarse, y se necesita inspeccionar la causa: 

ser suciedad o quemadura en ellos (se suavizan con una lima fina, no 
con lija), o bien que están demasiado separados (el huelgo normal es de cinco 
décimas) o que el resorte hace demasiada fuerza; se regula con el tornillo 7 (A- 
gura 189-1): aflojando a izquierdas se permite que la placa M junte antes los con- 
tactos. 


Por el contrario, si se observa que al bajar el motor al ralenti el amperímetro 
no acusa el despegue de los contactos y llega a marcar descarga, es que estos 
precisan limpieza y ajuste lo primero; y si con ello no se corrige el defecto habrá 
que apretar a derechas $ para darle fuerza al resorte. 

Ajuste del regulador.—Es muy sensible y no debe:ser retocado sin clara nece- 
sidad. Antes de actuar en él debe revisarse toda la instalación, asegurándose de 
su buen aislamiento, buenas tomas de masa donde las haya y limpieza y debida 
holgura en los contactos N (fig. 189). 

Es necesario reajustar el regulador si se observa que la corriente de carga 
no disminuye cuando la batería está completamente cargada, o bien si el ampe- 
raje de dicha corriente es siempre bajo, aun estando descargada la batería. 

Un procedimiento sencillo, que sin necesidad de aparatos especiales de medida 
da buenos resultados, es el siguiente: En primer lugar se hace recargar a fondo 
la batería en un taller durante treinta y seis o cuarenta y ocho horas al régimen de 
dos amperios. Se instala en la moto y se destapa el regulador de modo que el 
tornillo de ajuste K quede accesible. 

Si lo observado es que el regulador reduce la corriente de carga demasiado 
pronto (o sea que no llega a cargarse del todo la batería), se afloja la tuerca de 
K y se gira el tornillo a derechas como una décima de vuelta, se aprieta la tuerca 
y se prueba, repitiendo la operación las veces necesarias hasta que el amperime- 
tro marque de 5 a.6 amperios cuando el motor pira acelerado. Entonces se 
comienza la operación inversa, o sea: se va aflojando a izquierdas K por décimas 
de vuelta hasta que el amperímetro marque de 2 a 3 amperios con motor acelerado, 
que es el régimen de carga propio para una batería cargada, 

Si la anomalía fuere la contraria, es decir, un exceso de amperaje aun con la 
bateria totalmente cargada, se hace girar el motor a una velocidad equivalente 
a la de 60 kms. por hora en directa, y después de afiojada la tuerca se gira Ka 
izquierdas mientras se observa el amperimetro. Se afloja K hasta que la carga 
se reduce a 2 6 3 amperios, y entonces se apricta la tuerca. 

En cualquier caso debe observarse el resultado, y si fuere preciso se retoca 
el ajuste en uno u otro sentido, 


Importante: Conviene que la limpieza y ajuste del disyuntor 
y regulador sean siempre ejecutados por un buen especialista. 
Son aparatos sensibles y delicados, a los que el motorista quizá 
lo mejor que pueda hacerles sea no tocarlos, si no ha adquirido 
experiencia práctica. 


Instalación.—En la figura 191 se diseña el esquema real 
de una instalación completa con dinamo-magneto (magdyno 
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Lucas) muy empleada en las motocicletas inglesas a partir 
de las potencias medias; la parte superior Z es la dinamo, y 
la inferior es la magneto para el encendido que más adelante 
se explica, La toma de masa es común para batería, dinamo y 
disyuntor-regulador. Las luces y pulsador de la bocina tienen, 
como el resto de los aparatos, sus propias tomas de masa para 
cerrar circuito, Las letras D, F, E y À corresponden a los 
mismos circuitos que en las figuras anteriores. 

El cuadro con llave y amperímetro va colocado sobre el faro 


Disyuntor y 
regulador 


lo bocina 


f 
' 


M 
Bocina Magdyno Batário 
Fig. 191.—Esquema de una instalación Lucas. 


delantero o encima del tanque de la gasolina, y las tres posicio- 
nes de la llave se detallan en la figura 192. Al introducir la llave 
se «hace vivo» el circuito del encendido (es decir, se quita de 
masa el circuito del ruptor, como se verá al explicar el encendi- 
do). En la posición «O» («off», fuera) se conecta la batería a 
través del amperímetro hasta el terminal 3, a su vez enlazado por 
dentro del cuadro con el 7, pero la corriente no sigue a ninguna 
parte, ya que 3 y 7 están aislados y el disyuntor está abierto 
(moto parada). En cuanto se pone en marcha la moto, la corriente 
de la dinamo llega por el disyuntor a 3, y por el amperímetro 
pasará a cargar la batería; pero todas las luces están apagadas. 

Al girar la llave de «O» a «L» («low», baja), el rodillo D, 
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obligado por el resorte R, establece contacto entre 3 y 4 y por 
éste sigue la corriente a encender la luz de población o «posición» 
en el faro delantero, (En la figura 191 pueden seguirse todos los 
circuitos que combina la llave en la 192). Al mismo tiempo, el 
giro de la leva permitió bascular el puente de arriba conectando 
7 con 1 y se enciende la linterna trasera. 

Otro giro más lleva a la posición «H» («high», alto), que des- 
conecta 4 y conecta 2 con 3, dando luz al faro delantero. 

La llave tiene siete contactos, aunque algunos no se utilicen, 


E 
E 


” 
4 

A NY 

ANP 


£ 
5|É 
O 18 US 
E E + Q 
73 3È E 
a A «x < 
Fig. 192.—Esquema del cuadro, 


porque se emplea para muchos modelos de motocicletas, con 
encendido por batería o magneto, y permite diversas conexiones, 
según las conveniencias de cada tipo de máquina, 


ALUMBRADO 


Las lámparas empleadas, de sistema análogo a las del alum- 
brado doméstico, pero en tamaño pequeño, reciben por su 
culote la corriente de la batería o del generador, a los que 
regresa por una toma de masa en el propio portalámparas. 
Lo corriente es disponer: a) de una linterna trasera 1 (fig. 191) 
con doble ventanilla, una de cristal blanco para iluminar la 
placa de matrícula, y otra, con vidrio rojo para hacerse bien 
visible a los que vienen por detrás; y b) un faro delantero 
con dos bombillas: una pequeña 4 (luz: de situación o de po- 
blación para ir por calles iluminadas) y otra.mayor 2 que da la 
luz de carretera. En la figura 192 se ve el mando del conmutador. 
En algunas motocicletas, la linterna trasera lleva una bombilla 
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suplementaria, detrás de un cristal rojo, que se enciende al 
apretar el pedal del freno y, con su destello, avisa de la frenada 
a los que vienen por detrás. 

La bombilla 2 (fig. 191) suele tener doble filamento para dar 
la luz de cruce (un haz que sale más hacia el suelo para no des- 
lumbrar a quie- 
nes se crucen, 
sean conducto- 
res, peatones o 
animales): se 
manda el cambio 
con un conmuta- 
dor que va en el 
manillar (figs. 6 


derno (fig. 193) 
tiene la bombilla 
Fig. 193.—Faro para motocicleta. principal con un 
tope E que deja 
-sus filamentos perfectamente situados respecto al reflector D, 
de modo que el haz luminoso de carretera sale en la forma 
adecuada sin necesidad de reglaje especial. La bombilla de 
posición B entra en un alojamiento C del reflector. Sobre el 
faro puede ir el amperimetro en A, y también el cuadro y 
llaye de mando A 
como se vió en 
la figura 191. 

En otros ca- 
sos, la bombilla 
principal E (fi- 
gura 193) tiene 
un reglaje de en- 
foque que per- 
mite introducirla 
más o menos en 
el reflector D para graduar la forma del haz luminoso, que 
debe arrojar en la pared (fig. 194) un óvalo o elipse H bien 
destacado. Colocada la máquina en una línea MN perpendicular 
a la pared y con el faro a s metros de ella, se traza una línea cinco 
centímetros por debajo de la altura A del centro del faro sobre 
el suelo: el haz luminoso H debe quedar tangente por debajo 


Fig. 194.—Enfoque del faro. 
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de dicha línca. La motó debe estar cargada en la forma que 
acostumbra a marchar, o sea, con pasajero detrás si así suele 
suceder. La forma elíptica y clara de H (luz de carretera) se 
obtiene como antes se dijo, La posición de H por debajo de 
la línea A-5 cm., se consigue actuando en la sujeción del faro. 
La luz de cruce queda así automáticamente reglada. 


ENCENDIDO 


En la práctica, la chispa no salta cuando el pistón está 
precisamente en el p.m.s., sino que es necesario un cierto 
avance al encendido, es decir, que la chispa debe producirse 
un poco antes de que el pistón llegue al p.m.s., debido à que la 
explosión no se pro- 
paga instantáneamente 
en la mezcla compri- 
mida. En el momento 
en que salta la chispa 
en las puntas de la 
bujía (fig. 195-1), se 
inflaman las partes de 
gas carburado qué es- 
tán en sus proximi- 
dades, pero la infla- 
mación del resto de la 
masa. gaseosa se hace 
progresivamente, muy 
de prisa, es verdad; 
pero cuando el motor 
gira a gran velocidad 
(como ocurre en los 
motores modernos, 
que tienen su veloci- 
dad de régimen de 
4.000 a 6.000 revolu- 
ciones por minuto), la 
velocidad lineal del pistón, o sea-la velocidad con que se mueve 
arriba y abajo en el cilindro, es tanta que puede llegar a ser como 
la de la propagación de la explosión. Resulta que si se hace saltar 
la chispa justamente en el momento en que el pistón está en 


Fig. 195.—Avance al encendido, 
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el p.m.s. y empieza a descender, como la explosión se propaga 
por ondas sucesivas 1-2-3-4, cuando llega a alcanzar la cara 
superior del émbolo P, ésta ya no está en P, sino que ha tenido 
tiempo para bajar, por ejemplo, hasta R, posición que corres- 
ponde, como se ve en la figura, a casi el final de la carrera, 
cuando ya se abre el escape, y la explosión habría sido casi 
inútil, pues el pistón apenas llegaría a recibir impulso motriz. 

En cambio (fig. 195-2), si se hace saltar la chispa cuando 
el pistón está en S, antes de llegar al p.m.s. T, mientras el 
pistón sube esta distancia da tiempo a que la inflamación se 
propague de la bujía a T, y cuando empiece a bajar el émbolo 
reciba en su cara superior toda la fuerza de la explosión. 

Se comprende que cuanto mayor sea la velocidad del pistón, 
y, por tanto, del motor, mayor deberá ser el avance al encendido. 
Como regla general: el avance será tanto mayor cuanto más de 
prisa gire el motor. 

Por otra parte, la velocidad con que se propaga la inflama- 
ción de la mezcla es tanto mayor cuanto más comprimida se 
encuentra ésta; es decir, que si cl motor marcha con la corre- 
dera abierta del todo y el llenado de los cilindros es completo, 
el avance al encendido deberá ser menor que si se marcha a 
medios gases, con la corredera medio cerrada, que impide un 
llenado total. De modo que, para la misma velocidad del motor, 
el avance será mayor para la marcha a medios gases, y menor si 
el acelerador está pisado a fondo. 

Con arreglo a las dos reglas subrayadas, el motorista mane- 
jará el avance al encendido, si éste no fuese automático. Siempre 
se llevará lo más avanzado posible, hasta el punto inmediata- 
mente anterior al en que se oigan picar las bielas, que es el 
contragolpe que sufren si un exceso de avance al encendido 
hace que la explosión alcance al émbolo antes de llegar al p.m.s. 
Este contragolpe hace chillar el cojinete de cabeza de biela Z 
de un modo muy claro. 

El avance al encendido se mide, o bien en milímetros de 
carrera lineal ST del pistón (fig. 195), o por el ángulo a corres- 
pondiente expresado en grados. 

En algunos casos, especialmente en motores de dos tiempos, 
el avance es fijo, teniendo por valor la cantidad que el constructor 
ha estimado como término medio más conveniente. En otros es 
variable a mano, y se gradúa con arreglo a las circunstancias 
de cada momento mediante una manecilla que suele ir en el 
manillar (figs. 6 y 7) y que veremos cómo actúa sobre los apa- 
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ratos de encendido. Es de uso general el mando automático 
del avance. 

Un exceso de avance al encendido se nota, como ya se dijo, 
en el golpeo del motor, sobre todo a plenos gases. No se ad- 
vierte tan fácilmente cuando va indebidamente retrasado, pues 
las consecuencias pueden, a primera vista, atribuirse a Otras 
causas. Los efectos no son nociyos al mecanismo inmediatamente, 
pero el motor tiende a calentarse y gastar más gasolina dando 
poca potencia, es decir, que «tira poco». 


Bujías. 


En el momento oportuno, la corriente del encendido llega 
a la bujía (fig. 196) por el cable 4, unido al terminal T del elec- 
trodo central C, que penetra en el interior de la cámara de 
explosión, y que está rodeado y separado por el aislante B 
del cuerpo metálico D, por el cual la bujía se atornilla en el 
orificio roscado practicado en la parte 
superior del cilindro o en la culata. La A 
chispa salta en E, entre el electrodo T= 
central y una o más puntas del cuerpo 
metálico, por el cual pasa a masa ce- 
rrando circuito, 

El aislante B suele ser una porce- D 
lana a base de óxido de aluminio (co- 
rindón), pues la mica y los productos 
cerámicos a base de sílice son atacados 
por el tetraetilo de plomo que con fre- 
cuencia se añade ahora a la gasolina. 

El espacio E es de 4 a 5 décimas de _ 
milímetro (dmm) con encendido por Lia dilo lega 
magneto o volante magnético, y de 648 en forma de cbiipa frd l a 
décimas si es por delco. La bujía se masa. 
aprieta herméticamente a la culata con 
interposición de una junta de amianto forrado de cobre. 

La anchura de la parte atornillada es, para casi todas las 
motos, de 14 mm.; en algunos casos vale 18, En cuanto a la 
longitud de esta parte roscada, cada motor requiere una mag- 
nitud adecuada para que la rosca quede enrasada con la pared 
interior de la culata y no sobresalga ni quede remetida; las 
longitudes corrientes son 10 y 12,5 mm. 

Además, la longitud del aislador por dentro es también 


MOTOCICLETAS 12 
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variable, ofréciendo más o menos fácil paso al calor interno, 
que se transmite en su mayor parte por cl aislador a la masa 
metálica del motor. Si el aislador es corto (fig. 197-4), la bujía 
es fria, es decir, que evacua más fácilmente el calor que si el 
aislador es largo (bujía caliente B). Según el tipo de motor, 
conviene usar unas u Otras, porque en un motor de alta compre- 
sión y cámara de explosión con elevadas temperaturas, una 
bujía caliente (también llamada dura, «hard») puede llegar a 
tener su electrodo o alguna parte metálica incandescentes, 
provocando el autoencendido (explosión prematura de la mez- 
cla), y, en cambio, una bujía fría 
A (suave o «soft»), en un motor 
frío, no llega a tener sus electro- 
dos y aislador a la debida tem- 
peratura de funcionamiento (en- 
tre 500 y 600 grados), y el aceite 
que en ellos se deposita por den- 
tro no se quema, engrasándose 
la bujía. 

Así, pues, por razones de me- 
didas y funcionamiento, cada mo- 
tor requiere una bujía apropiada; 
todas las fábricas de estos acce- 
Fig. 197.—Bujía fria, A, y caliente, B. sorios hacen listas indicando qué 

tipo debe usarse, según la marca 
y modelo de la moto. El libro de instrucciones de éste también 
lo indica, y el motorista debe atenerse a ambas normas (1). 

El funcionamiento interno correcto de la bujía puede alte- 
rarse si el aislador se rompe, pues la hendidura ofrece un paso 
más fácil a la corriente que la separación de las puntas en un 
medio a alta presión. Si la superficie interior del aislador se 
ensucia de aceite que no se quema (bujía engrasada), la co- 
rriente se va por él porque es aceite con hollín, carbonoso, y 
el carbón es buen conductor de la electricidad. Por último, 
una partícula de carbonilla o una gota de aceite no quemado 
entre los electrodos sirven de conductor sin que salte la chispa. 

— En los motores a dos tiempos puede producirse el corte 


(1) Además, en todas las tiendas de accesorios bien surtidas, donde venden 
bujías, tienen Tablas o Cuadros por marcas especificando el tipo de bujía más 
conveniente—por tamaño y grado térmico-—para cada modelo de motocicleta, 
A título informativo se inserta a continuación un cuadro comparativo entre 
bujías equivalentes de distintas múrcas, refiriendo todos los tipos al grado tér- 
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del encendido por formación de una «perla» vitrificada entre 
los electrodos, que pone en cortocircuito la bujía. Las causas 
principales son; 1.* doble número de chispas que en los mo- 
tores de cuatro tiempos, y, por tanto, doble trabajo con peor 
enfriamiento; 2.4 la mezcla de aceite con la gasolina produce 
mucha más carbonilla; 3.º la evacuación de gases quemados 
no es tan perfecta como en los de cuatro tiempos; y 4.2, el más 
permanente campo eléctrico de las chispas atrae las partículas, 
sobre todo las de plomo de la gasolina-plomo (si se usa) que 
forman la abundante carbonilla. Para evitar la «perla» con- 
viene separar los electrodos de la bujía al máximo compatible 
con una buena marcha (6 a 7 décimas en el encendido normal 

r volante magnético), en caso de que aquella se forme con 

ecuencia; limpiar las bujías cada mil kilómetros; no usar 
gasolina-plomo si la ordinaria consiente el buen funcionamiento 


mico, únicamente expresado por algunas de ellas en su propia referencia (Bosch, 
Marelli, etċ). Esta falta de unificación y el frecuente cambio de designación, son 
causes de un confusionismo que redunda en perjuicio del motorista. 
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Las bujías Bosch especiales para motores de dos tiempos llevan, además, la contraseña T rr. 
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del motor sin picar ni perder potencia al retrasar el encendido 
que no siempre será fácil y, a veces, ni siquiera posible); 
empleo de aceites buenos, adecuados a la mínima proporción 
de mezcla con el combustible; y, por último, ensayar una 
bujía ligeramente más fría o más caliente. 

Algunos fabricantes de bujías (Bosch, por ejemplo) ofrecen 
bujías especiales para usar en motores de dos tiempos, con 
electrodos de forma y material especiales y, además, separados 
del aislante para formar de ventilación. En otros casos 
se incorpora una «disruptura» en la propia bujía (véase en las 
teta en el Equipo Eléctrico» en qué consiste la «disrup- 

D). 

— Las bujías conviene renovarlas cada 16,000 kilómetros 
aproximadamente, en los motores a cuatro tiempos. En los 
ide dos, puede ser necesario hacerlo cada 8.000 kilómetros e 
incluso debe considerarse como normal el cambio cada 6.000 
kilómetros. 


Sistemas de encendido. 


Muchas motocicletas usan el sistema de encendido por bateria 
y bobina (delco); pero la magneto se mantiene aún en boga y en 
modelos de pequeña potencia es frecuente el uso de una mag- 
neto muy sencilla que utiliza como elemento giratorio el vo- 
lante del motor, por lo que recibe el nombre de volante magné- 
tico, 

„La diferencia entre la magneto y el delco consiste en que la 
primera genera su propia corriente de baja tensión, que en el 
delco es proporcionada por la batería; el procedimiento para 
elevarla al alto voltaje necesario para que salte la chispa en las 
bujías, así como el modo de distribuir a éstas la corriente de 
alta tensión, son muy parecidos—y del mismo fundamento— 
en ambos sistemas, z 

El delco proporciona muy buena chispa para el arranque, 
en tanto que la magneto da su mejor encendido a grandes velo- 
cidades de rotación. Como los motores de motocicleta son suma- 
mente rápidos, la magneto es preferida en máquinas de calidad 
y, sobre todo, de sport. Sin embargo, la presencia de la batería 
que cada vez es más usada en las motos para su equipo de alum- 
brado, ofrece la fácil posibilidad de utilizar el sistema delco, 
que es más barato, y para motocicletas de turismo normal 
es cada vez más empleado, Actualmente la mitad de los mode- 
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los en el mercado usan volante magnético: la inmensa mayoría 
de las motocicletas de pequeña cilindrada (y en todos los mi- 
cromotores). Una tercera parte emplean encendido por bate- 
ría, y ya sólo la sexta parte restante conservan la magneto 
propiamente dicha. | : 

La magneto puede ir combinada formando bloque con la 
dinamo que genera la corriente para cargar la batería y atender 
la instalación de alumbrado, bocina, etc., y el doble aparato 
así formado recibe los nombres de «dinamo-magneto», «Mag- 
dyno», etc. 

Durante la guerra 1939-45 comenzaron a usarse equipos de 
corriente alterna, a veces dotados de rectificador para cargar 
una batería y, por último, instalaciones eléctricas sin batería; 
con la dinamo bien regulada se atiende al alumbrado y al delco. 


Transformador de corriente. 


Para conseguir la alta tensión necesaria, de varios miles de 
voltios, se recurre a un transformador o bobina elevadora de 
tensión, basado en la Inducción, ya explicada. 

Se vió más atrás (figs. 176 a 179) cómo mediante el giro de 
una espira (o también de una serie de espiras, es decir, mediante 
el giro de una bobina) en un campo magnético se obtenía co- 
rriente eléctrica que nacía precisamente por la variación del 
Flujo que atraviesa el interior de la espira. 

Por medio de un electroimán, y con este mismo principio 
de la variación del flujo, se puede producir nueva corriente 
eléctrica. En efecto: en la figura 180 se tiene un generador 
de corriente G (por ejemplo una batería), y si se cierra el inte- 
rruptor J, la bobina E se convierte en un electroimán cuyo 
flujo va del polo N. al S. por fuera y regresa de S. a N. por 
dentro del núcleo (fig. 181). Si se abre el interuptor 1, 
la corriente cesa de circular, y, por tanto, el flujo desa- 
parece; al cerrarlo de nuevo vuelve el flujo a aparecer, y así 
sucesivamente. Pues bien: encima de la bobina E y sobre su 
mismo núcleo, se arrolla una segunda bobina S (fig. 198) (1), 
uno de cuyos extremos se une a masa y el otro a la bujía B. 
Supuesto el interruptor 1 (llave del encendido) cerrado, y que 
el R se está abriendo y cerrando (por la acción de una leva gira- 


(1) Se suprime el núcleo en esta figura para mayor claridad. 
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toria L), el flujo magnético de la bobina E aparece y desapa- 
rece a compás del movimiento de R. Pero como la bobina S 
está arrollada sobre el mismo núcleo de la E, resulta que sus 
espiras están atravesadas por ese flujo variable, y, por lo tanto, 
nacerá en ellas una corriente eléctrica, según lo que se dijo 
al hablar del fenómeno de inducción. 

Esta nueva corriente eléctrica en el arrollamiento S y su 
circuito (llamado secundario), se comprueba que nace justa- 


*M 


PRIMARIO E SECUNDARIO 


= R D 
BATERIA pS 


M MASA 


Fig. 198.—Esquema del encendido: al cortar la corriente primaria R, nace otra Co- 
rriente en el secundario que salta en forma de chispa en la bujía B. 


mente en el instante en que desaparece el campo magnético 
producido, es decir, cuando se abre el ruptor R del circuito 
primario, 

Aqui se presenta una particularidad: cuantas más espiras 
tenga la bobina S, mayor es la tensión de la corriente secundaria. 
Por ejemplo: si E tiene ro espiras y S tiene 1.000, el voltaje 
de la corriente que nace en $ guarda con el de E la misma 
proporción, o sea que será cien veces mayor, de modo que si 
la tensión de G es de 6 voltios, la de la corriente inducida en S 
será de 600 voltios. En cambio, la intensidad es cien veces 
más pequeña; pero para la aplicación al encendido esto no 
importa. Lo interesante es el aumento de voltaje conseguido, 
pues gracias a ello, con la corriente de la batería de acumula- 
dores se puede hacer saltar una chispa en la bujía, como se 
ve en la figura. La corriente de la batería se hace pasar por el 
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arrollamiento de hilo grueso E, interruptor R (que en este caso 
se llama ruptor) y por masa cierra circuito con el otro polo de 
los acumuladores. Cada vez que R se abre cortando el paso de 
la corriente primaria, nace en el arrollamiento S, de hilo fino 
y muchas vueltas, una corriente de alta tensión que pasa a la 
bujía, salta entre el electrodo central y el que está unido a 
masa y cierra por ésta circuito con el otro extremo de la bobina $. 

Como se ve, hace falta un órgano móvil: el ruptor R; pero 


si en vez de un solo cilindro hubiera dos o más, se necesitaria 


. 


otro para enviar a cada una de las bujías la corriente de chispa 
en el momento opor- 
tuno. Este segundo 
órgano móvil se lla- 
ma distribuidor, 

Los contactos G 
del ruptor R, que han 
de cerrar y abrir el 
circuito miles de ve- 
ces por minuto, son 
e con dl Fig. 199.—Constitución de un condensador C, 
motor, y puesta a e 
punto con éste para que el corte de la corriente primaria se 
haga precisamente cuando el pistón está terminando la compre- 
sión, en el momento justo en que debe saltar la chispa en la bujía. 

Cada vez que se abren los contactos C tiende a saltar entre 
ellos una pequeña chispita (la de la corriente cortada) que los 


' quemaría pronto; para evitarlo se deriva entre los contactos 


un condensador D, compuesto por finas hojas metálicas M 
(fig. 199) separadas por hojitas de papel 4 u otro aislante, 
El condensador tiene las propiedades siguientes: no deja pasar 
la corriente contínua; deja paso a la alterna y, sobre todo, 
absorbe las chispas que pudieran producirse entre los contac- 
tos C (fig. 198), porque estas chispitas tienen carácter alterno 
de gran frecuencia y se van a masa por el condensador, 

— Este es el fundamento del encendido para los motores 
de explosión. Como ya quedó apuntado, si la corriente primaria 
la da la batería (como en la figura 198) el sistema se llama de 
«encendido Delco o por batería”; y si dicha corriente primaria 
se genera especialmente, el aparato que la produce y eleva se 
se llama «magneto», que da su nombre a este sistema de encen- 
dido. 
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Encendido por batería 


En la figura 200 se dibuja con detalle este encendido, La 
bobina 1 es de forma circular con tres bornes: 2 y 3 para entrada 
y salida de la corriente primaria, y 4 para salida de la corriente 
secundaria, Se supone que el motor es de dos cilindros y, por 
tanto, es preciso un distribuidor para enviar la corriente suce- 
sivamente a cada bujía. 

El ruptor y el distribuidor yan colocados en un solo aparato 
llamado cabeza, que es el conjunto de aparatos de 9 a 76. 

Circuito primario —Sobre el platillo fijo 5 hay un contacto 6 
llamado yunque, sobre el que se aplica el otro contacto 7 colo- 
cado en el extremo de un resorte (martillo) que está fijo al 
platillo por su otro extremo 8. El platillo está atravesado en su 
centro por el eje vertical ZZ, que gira con el motor de la moto 
por medio de un engranaje 9. Este eje vertical lleva a la altura 
del platillo una leva ro con tantos salientes como cilindros 
tenga el motor (en la figura son dos). Al girar ZZ, la leva ro 
tropieza con sus salientes en el martillo 7 y obliga a separarse 
los contactos 6 y 7, que forman el ruptor propiamente dicho. 
El circuito de la corriente primaria es el siguiente: sale del 
borne H de la batería, sigue por el amperímetro, interruptor 
o llave de encendido O, que tiene dos posiciones: p, de parada, 


en la que la corriente queda ahí cortada, y m, de marcha, en: 


la que la corriente sigue por 2, resistencia 7; que ya se dirá 
para qué es, bobina de hilo grueso, sale por el borne 3, entra 
en el ruptor por el borne rr, pasa por los contactos del ruptor 
6 y 7, resorte 7-8 y en 8 se va a masa por la línea de puntos 
que se ve en la figura (pues el eje ZZ está en contacto con la 
masa metálica del bloque motor), cerrando circuito con el 
borne G de la batería, que está unido a masá en C. 

Cada vez que la leva zo separa los contactos 6 y 7, se inte 
rrumpe la corriente del circuito primario, y en ese instante 
nace en el arrollamiento de hilo fino de la bobina r una corriente 
de alta tensión. El condensador es 19. e 

Circuito secundario.—El distribuidor está formado por un 
dedo 72 de material aislante sobre el que va un resorte 13 que 
tiene un extremo apoyado constantemente sobre el borne de 
carbón 14, y el otro pasa, al girar el eje ZZ con el dedo 12, 
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muy cerca, casi rozando (1), los terminales 75, que se unen a 
los cables que llevan la corriente al electrodo central de la 
bujía. El borne de carbón 14 y los terminales 75 están colocados 
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Fig, 200.—Encendido por batería (delco). 


sobre la tapa fija 16, de material aislante, que se une al platillo 5 
con unas abrazaderas de fleje de acero y puede desmontarse 
fácilmente. 

(1) El espacio que queda es de 2 a 3 décimas de mm., y la corriente de alta 


tensión que va a las bujias lo salta en forme de pequeña chispa y sin que por 
esto pierda fuerza. Véase la disrupiura en «Averías del encendido». 


http://epll.no-ip.com/ap/Hoja093.jpg 


186 ENCENDIDO POR BATERÍA 


En resumen: el plato 5 con su tapa 16 están quietos; al girar 
ZZ, la leva To hace funcionar el ruptor 6-7, y el dedo distribui- 
dor o «pipa» 72 recoge la corriente secundaria de alto voltaje 
en 14 y por el muelle 73 la envía a los terminales 75 de los 
cables de las bujías. 

El circuito secundario es el siguiente: la corriente que nace 
en el arrollamiento de hilo fino de la bobina sale de ésta por el 
borne 4, sigue por un cable hasta el borne central 14 de la tapa 
16, resorte 13, terminal 15, cable que va hasta el electrodo 
central de la bujía, salta el espacio entre sus puntas 17 y se va 
a masa por la rosca, cerrando circuito en la bobina con la toma 
de masa 18 del otro extremo del arrollamiento de hilo fino. 

— El arrollamiento secundario no lleva su toma de masa 18 
independiente, como por claridad de la explicación se dibuja 
en la figura, sino que lo hace a través de la bobina primaria 
(la de hilo grueso) uno de cuyos extremos está permanente- 
mente a masa a través del amperímetro y la batería, Los seis 
o doce voltios de ésta no representan nada frente a los varios 
miles (de 6.000 hasta cerca de 20.000 voltios) de la corriente de 
encendido. De esta forma se evita la toma de masa en la bobina, 
que sería un contacto y un borne más que cuidar, facilitándose 
el cambio de bobina en caso de avería. 

— Los contactos 6 y 7 son de tungsteno (y no de platino, 
como vulgarmente se creía). El 6, llamado yunque, es un tor- 
nillo con tuerca y contratuerca para poder graduar y fijar el 
espacio que ha de quedar en- 
tre él y 7 cuando éste se halla 
separado lo más posible por 
la leva ro. Este espacio se ajus- 
ta con un calibre y vale de 3 
a 6 décimas de milímetro (de 
12 a 25 milésimas de pulgada), 
según el tipo de motor. 

En muchas cabezas de Del- 
co, el contacto 6 no es regla- 
ble en la forma dicha, sino que 
Fig. 201.—Graduación del huelgo C entre este yunque va montado (figu- 

Joe contactos de captam ra 201) sobre la chapita porta- 

dora que lleva las ranuras en 

que encajan los tornillos A y B. Para graduar la separación 
se gira a mano el motor hasta obtener la máxima, se afloja 
A y se gira el tornillo excéntrico B hasta lograr el huelgo C 
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deseado. Luego se aprieta Æ para fijar esta separación. 

— La resistencia r (fig. 200) que hay a la entrada del pri- 
mario de la bobina tiene el siguiente objeto: Si estando parado 
el motor se pone la llave de encendido Q en posición de marcha, 
la corriente de la batería se descarga a través del circuito pri- 
mario si los contactos 6 y 7 están unidos, como es muy posible 
que hayan quedado cuando se paró el motor. Para evitar que 
en ese caso se descargue la batería o se queme la bobina, se 
intercala la resistencia r, que es de una aleación a base de hie- 
rro y tiene la propiedad de aumentar su resistencia eléctrica 
a medida que se calienta por el paso continuado de la corriente, 
impidiendo a des-arga rápida de la batería. De todos modos, 
no es de una seguridad absoluta, y actualmente no la traen 
m chas bobinas, por lo que debe cuidarse de no dejar la llave 
de encendido en la posición de marcha (ON), sino en la de 
parada (OFF). 


Avance al encendido,—Puede ser mandado a mano O auto- 
mático. En el primer caso, el motorista lo gradúa, con arreglo 
a la velocidad y carga del motor, en la forma ya explicada. Para 


Fig. 202.—Ayance automático mecúnico del encendido, 


poder variar el avance al encendido es necesario adelantar o re- 
trasar el momento en que la leva 10 (fig. 200) separa los con- 
tactos 6 y 7, que es cuando se produce la chispa, y para ello el 
platillo o caja $ permite un pequeño movimiento de oscilación 
que puede dársele por medio del brazo 20, mandado a su vez 
desde el manillar por un cable bowden. Al girar un poco la 
caja 5, varía la posición relativa de la leva 70 y martillo 7-8, 


http://epll.no-ip.com/ap/Hoja094.jpg 


188 


Fig. 203.—Cabeza ruptor-distribuidor Lu- 
cas de encendido por batería (dos cilindros). 


7, brazo de mando del avance a mano, 

2, Contrapeso dei avance automático. 

3, contuctos del ruptos, que se separan por 
la leva 73, 

4, rodamiento de bolas, guía y soporte del 
eje vertical de leva y rotor, 

3, rotor, que recibe la corriente de alta ten- 
sión por la escobilla central 8, en el cen 
tro, y por el dedo... 

6, la distribuye a los teeminales 7 y 9 de los 
cables de bujías. 

10, tapi que se sujeta al cuerpo mediante el 
clip o resorte 7r. 
13, condensador. 
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con lo que se adelanta o retrasa el momento de separarse los 
contactos 6 y 7 y producirse la chispa. 


Generalmente, el avance a 
mano se combina con avance 
automático. En la figura 202 
se representa el funciona- 
“miento de este último meca- 
nismo. El eje Z hace girar el 


- disco M, sobre cuyos pivo- 


tes Ñ se articulan los contra- 
pesos P, los cuales llevan 
unos agujeros en los que en- 
tran los tetones £ de la placa 
H, y es a través de ésta co- 
mo sigue el giro de Z hasta la 
leva 10 y dedo 72 (fig. 200). 

A medida que aumenta la 
velocidad del motor y, por 
tanto, del eje Z, los contra- 
pesos P tienden a separarse 
por fuerza centrifuga (figu- 
ra 202) basculando sobre los 
pivotes Jy al separarse e 
talles 2 y 3) tuercen la placa 
H con relación al disco M 
(venciendo la acción de los 
resortes Y visibles en las fi- 
guras), con lo que también 
varía la posición de la leva 
con relación al eje Z, y, por 
consiguiente, se altera el mo- 
mento de la ruptura del pri- 
mario y se adelanta la pro- 
ducción de la chispa tanto 
más cuanto mayor sea la ve- 
locidad del motor, Cuando 
desciende ésta, los resortes 
juntan de nuevo los contra- 


pesos P. 
. Los contrapesos auxiliares O, llevados por algunas instala- 
ciones, sirven para afinar con precisión el grado del avance, 
pues están montados de manera que a bajo número de revolu- 
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i detalle 1) ayudan con su fuerza centrífuga a los P; a 
cinco sa detalle 2) no actúan en ningún sentido; y 
a gran velocidad (detalle 3) contienen la excesiva separación y 
avance que tienden a dar los contrapesos principales. Otras 
veces se consigue esto mismo con un resorte de lámina, e 
nal a los Y; o bien poeng at dos desiguales en fuerza, lo 

si han de reponerse. i | 

a pegam e del avance automático debe lubrificarse 
cada 2.000 kilómetros con dos gotas de aceite de máquina de 
coser que se echan por un orificio del plato del raptor 0, si no 
existe, por el eje hueco que queda visible al quitar la pipa. Una 
vez al año conviene limpiarlo con petróleo. an 

— En la figura 203 se ve una cabeza de delco, destapada, 
mostrando sus elementos tal y como son en la realidad. Como 
es para motor de dos cilindros (y lo mismo si fuesen más) lleva 
distribuidor; pero en los monocilíndricos el cable de encendi- 

do (fig. 200) va directamente desde la bobina 4 a la bujía 17. 


Encendido por magneto 


En el encendido por magneto, en vez de utilizarse la corrien- 
te de la batería, se fabrica en el propio aparato la corriente de 
baja tensión que, 
lo alicia que en IMAN 
el caso, del Delco, 
se transforma en 
de alta tensión por 
medio de un rup- 
tor y bobina, y se 
distribuye a las bu- 
jías. La diferencia 
(fig. 204) está so- 
lamente en que no 
se usa la corriente 
de la batería, y se 
obliga a la bobina 
primaria B (y De 

ecunda- 
ra Á, an que va*devanada encima) a girar entre los polos 
de un fuerte imán permanente, con lo que nace en aquélla una 


Fig. 204.—Esquema del encendido por magneto. 
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corriente de baja tensión, que con un ruptor, se corta 
a que en el secundario nazca la oriente de alto ala no 
por medio del distribuidor, se envía a las bujías. Ý 
Si el fundamento difiere poco, en cambio el aspecto exterior 
de los aparatos es muy distinto, porque en el Delco la bobina 
es fija y en la magneto los arrollamientos van sobre un núcleo 
o armadura (fig. 206) que giran entre los polos del imán. Sobre 
el núcleo se arrolla la bobina primaria de hilo grueso, uno de 
ee extremos se une a masa y el otro sigue por el eje de giro 
e la magneto al perno central 2 (fig. 205) del ruptor. Este es, 


Fig. 205,—Encendido por magneto, 
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por lo tanto, giratorio, y se compone de la pieza central Y, 
llamada yunque, en la que hay un contacto regulable con tor- 
nillo y tuerca, y el martillo T. En la cabeza del martillo está el 
otro contacto 5 del ruptor, que no suele ser regulable, Los con- 
tactos del yunque y martillo se llaman «platinados» porque en 
las buenas magnetos se ponían de platino, aunque por el precio 
elevado de este metal se usan generalmente de tungsteno, como 
los del ruptor del Delco. Normalmente el martillo está aplicado 
sobre el yunque porque lo obliga el muelle m, que por su otro 
extremo 11 está fijo al plato del ruptor. Este gira, y al hacerlo 
la cola 7 del martillo tropieza en la leva 8 del collar fijo C, en- 
tonces el martillo bascula sobre su eje 6 y se separan los con- 
tactos 4 y $5. 

El circuito primario es, pues, el siguiente: sale de masa 1, 
sigue la bobina de hilo grueso B, perno central 2 del ruptor 3, 
contacto 4 del m, yunque Y, contacto 5 del martillo T y sigue por 
éste y resorte m a la masa 17. Para absorber las chispas de los con- 
tactos 4 y 5 se deriva, como en el Delco, un condensador 12. 

Circuito secundario. Un extremo de la bobina secundaria 4 
se une a masa en 73, el otro se une al colector también girato- 
rio 14, de donde la corriente es recogida por la escobilla 15, 
sigue por el portaescobilla 76, escobilla 17 de la pieza 18 y dedo 
del distribuidor 19, que al girar apoya su escobilla 20 sobre los 
contactos 27 y 23 (supuesta la magneto para un motor de dos 
cilindros), y de éstos parten los cables a las bujías 22 y 24, ce- 
rrándose por masa el circuito. 

Lo mismo que en el Delco, al cortar el ruptor la corriente 
primaria.nace en el secundario de la bobina la corriente de alta 
tensión, que es enviada por el distribuidor a las bujías. 

Del hilo 78 se deriva una punta que se coloca frente a otra 
unida a masa, dejando entre ellas un espacio de unos 8 mili- 
metros P llamado pararrayos. Tiene por objeto descargar de 
electricidad a la magneto cuando por cualquier causa no puede 
saltar la corriente de alta tensión en la bujía. El pararrayos no 
debe ser tocado por el motorista, como tampoco ninguno de los 
arrollamientos de la magneto. 

— En la figura 206 se representa una magneto cortada y 
con sus elementos sueltos para más fácil examen (1). 


(1) Las letras y números designan los mismos elementos que en el esquema 
de la figura anterior, par lo que se puede repetir la lectura del texto, siguiendo 
ahora también esta figura 206, para formarse más clara idea de la forma y coloca- 
ción de los componentes, 
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— La máxima s=paración entre los contactos del ruptor debe 

ser de 4 a 5 décimas de milímetro y se ajusta con un calibre 

y el tornillo del yunque 4 (fig. 205). En algunos casos el reglaje 
se hace como en el delco de la figura 201. 

— Los circuitos primario y secundario toman masa juntos 
en el mismo inducido de la magneto, que gira apoyado sobre 
cojinetes de bolas. Estos se mantienen llenos de aceite, de modo 
que la comunicación eléctrica del inducido con la parte fija unida 
al bloque motor puede ser defectuosa, y para salvar este incon- 
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Fig. 206.—Magneto despiezada. 


veniente se suele poner sobre la parte trasera del ruptor una 
escobilla de masa que roza constantemente sobre el armazón fijo 
de la magneto, asegurando el buen contacto eléctrico a masa. 
Si se quita el ruptor, cuídese de que nose caiga este carbón, 
cuyo estado y el de su resorte se comprobarán si se notan fallos 
en la magneto no atribuíbles a otras causas. 

— El engrase de los cojinetes de giro de la magneto se hace 
con un buen aceite flúido de máquina de coser, echando. dos 
gotas por engrasador cada 1.000 kilómetros. No debe aceitarse 
en Exceso, para evitar que se ensucien los arrollamientos, colec- 
tor, ruptor y distribuidor. 

AVANCE AL ENCENDIDO.—Lo mismo que en el encendido 
Delco, se consigue variar el momento en que se produce la 
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corriente secundaria moviéndo la o las levas con relación al rup- 
tor (fig. 205). La leva 8 está sobre el collar con mango zo; a 
éste puede dársele un pequeño movimiento de giro, con lo que 
la cola 7 del martillo tropezará 
antes o después con ellas, ade- 
lantando o retrasando la ruptura 
del primario, y, por tanto, la pro- 
ducción de la chispa en las bu- 
jías. El mango zo del collar de 
levas se manda desde el manillar 
con un cable bowden. 

También puede ser el avance 
automático, de forma análoga a 
la del Delco. 

PARADA DEL MOTOR, —Cuando 
se quiere parar el motor lo más Fig. 207.—Tapa del ruptor; 
sencillo es cortar el encendido, 

En el Delco basta con abrir la llave de encendido, que corta el 
circuito primario. En la magneto se recurre a un artificio aná- 
logo. i 

Si en el circuito primario de la magneto (fig. 205) se deriva 
desde 2 a masa un hilo con un interruptor 26, mientras éste se 
halle abierto (maneci- 
lla en M) la magneto 
funcionará como se ha 
explicado; pero si 26 
se cierra (posición P), 
entonces el efecto del 
ruptor queda anulado, 
pues el primario está a 
masa en sus dos extre- 
mos constantemente, 
No cortándose, pues, la 
corriente en el ruptor, 
no se induce en el se- 
cundario y no habrá 

o chispa en las bujias. El 
Fig. 208,—Magneto para «moto» de un cilindro, motor se para. El inte- 
rruptor M suele ir en 
el cuadro. Para ello, en la tapa del ruptor hay una escobilla D 
(figura 207) que se apoya sobre el perno central 2 (fig. 205). 
Desde esta escobilla parte un cable llamado de masa, que se 


MOTOCICLETAS 13 
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representa con puntos gruesos em la figura, que va al contac- 
to 26, en el tablero. 

ARRASTRE DE LA MAGNETO ,— Desde el cárter de la distribu- 
ción, un piñón mueve un eje que se acopla por unas mordazas 
o sujeción análoga con el eje del inducido de la magneto. (7 en 
la figura 206). En el interior de ésta hay un engranaje para 
hacer girar el distribuidor; el piñón de éste suele ser de mate- 
rial plástico para conseguir el movimiento silencioso. 

TIPOS DE MAGNETOS,—Para las motocicletas de un cilindro 
no hace falta distribuidor; el inducido (fig. 208) gira a mitad 
de revoluciones que el cigiieñal, de modo que por cada dos 
vueltas de éste la única leva del collar del 
ruptor provoca un corte de la corriente de 
baja tensión, y la de alta generada en el se- 
cundario pasa directamente desde la escobilla 
del colector al cable B que la lleva a la bujía. 
Si el avance se manda a mano, una manecilla 
situada en el manillar de la «moto» acciona 
por el cable 4 el collar de la leva, en la for- 
ma que detalla la figura 209: el cable bowden 
A, con interposición de un muelle para hacer 
suave y flexible el mando, termina en una 

ass pieza que, en forma de uña, encaja en una 
Fig. 209.—Mando a Muestra del collar; al empujar o tirar con 4 

mano del avance. se gira el collar y varía la posición de su leva 

interna ante la cola del martillo, con lo que la 

apertura de los contactos se hace antes o después, según el sen- 
tido en que se haya movido el collar. 

— Otro tipo de magneto, bastante usado, es el de la figu- 
ra 210, llamado de «ruptor frontal». En vez de usar un martillo 
acodado cuya cola tropieza en la leva situada por dentro del 
collar, aquí el martillo M es recto y la leva L es un saliente de 
una placa interior fija a la armadura. (Si el mando del avance se 
hace a mano, esta placa puede hacerse oscilar a uno y otro lado 
por medio del cable 4, como al collar en la figura anterior.) 
El detalle se ve en la figura 211: cuando el ruptor, al girar, pone 
el tubo F delante del saliente de la leva, ésta empuja un cilin- 
drito de fibra que va dentro de F y que a su vez empuja el 
martillo recto M, separando los contactos C. El martillo M es 
de resorte y va sujeto por su base mediante el tornillo T, que 
también mantiene un pequeño contrarresorte visible en el dibu- 
jo. La contratuerca del yunque es Y, el perno central es P, y 
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“en dos partes o sectores el anillo de co- 


| billas de las tomas P, desde las que 
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la lubrificación se consigue con una mecha engrasada que v 
debajo del tornillo E: éste debe quitarse cada 2.60 kind la 
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Fig. 210.—Magneto (para «moto» de un cilindro) con ruptor frontal. 


vez que se ajustan los contactos del ruptor—para echarle una 
o dos gotas de aceite a la mecha. 
Para un motor de dos cilindros, la E 
figura 212 e, el modelo de la 
magneto «Lucas» (inglesa). Tampoco 
tiene distribuidor, pues basta seccionar 


bre del colector, y así la corriente de alta M 
tensión del secundario es recogida suce- 
sivamente por una y otra de las esco- 


parten los cables para las bujías. El 

inducido gira a mitad de revoluciones : 

que el cigieñal, y el ruptor tiene dos Fis- 211-—Ruptor frontal, 

levas, con lo que se obtienen dos chispas 

Por vuelta de la magneto, o sea una por cada revolución del 

Motor, sucesivamente llevadas a uno y otro cilindro. El termi- 
M es para el cable de baja tensión que va al contacto de 
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cortar el encendido. La escobilla de carbón que pone a masa 
el inducido es C. ; ; 
Avance automático —Modernamente se incorpora este dis- 


Avance 
automático ~“ G 


Imán 


Inducido 


Fig. 212.—Magnecto moderna «Lucas» para motor de dos cilindros. 


positivo a todos los sistemas de encendido. El automatismo se 
consigue (fig. 213) con un regulador centrífugo, cuyos contra- 
pesos basculantes C tienden a separarse 
más y más a medida que aumenta la 
velocidad de rotación: contenidos y con- 
trolados por los resortes R, obligaban a 
que las palancas P cambiasen la posi- 
ción de las levas con relación al ruptor. 
Así se variaba, adelantando o retrasando, 
el instante de producción de la corriente 
de chispa en el secundario; pero en las 


que si el mejor momento para obtener la 
mejor chispa (corte de corriente prima- 


Fig. 213.—Mecanismo del E 4 
s PESA ANa E EEY ria cuando ésta es máxima, o sea en de- 


terminada posición del inducido respecto 
a los imanes) se reservaba para el encendido retrasado, que es 
la posición de arranque (cuando hace falta la mejor chispa), en 
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cambio el encendido resultaba cada vez peor a medida que se 


aumentaba la velocidad de rotación, porque se iba adelantando 
a costa de cortar la corriente primaria en condiciones cada vez 
peores para la posición del inducido respecto a los imanes in- 
ductores: la chispa tendía a empobrecerse. 

Para evitarlo, el dispositivo Lucas de la figura 213 (que se 
ve aplicado en las magnetos de las figuras 212 y 214) no actúa 


Hi 
f 


Bobino inductora 


inducido de 
ce la dinamo 


EA 


FA 


J 
AS Engronaje de 
: (Sa s la dinamo 
Ar O 


Imán (| We ; 
, ZN 


AN 


Inducido de 
la magneto 


P 


Anillo colector 


Avance automático 


Fig. 214.—Dinamo-magneto (Magdyno-Lucas) para motor de dos cilindros, 
(Véase el detalle de 7 on la figura 214 bis). 


sobre el collar de levas, sino que está intercalado entre las partes 
conductora y conducida del eje de la magneto: a medida que 
se separan los contrapesos C, obligan las palancas P a adelan- 
tarse a todo el conjunto ruptor-inducido con relación al piñón 
de mando G, por el que recibe movimiento la magneto, Per- 
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maneciendo, pues, sin alterarse la posición relativa entre levas- 
ruptor-inducido, la chispa se produce siempre en la posición 
de máxima intensidad, pero el instante se adelanta con rela- 
ción al giro del motor. Por ello, en las figuras 212 y 214 se 
puede observar que el mecanismo de avance automático está 
inmediato al engranaje G por el que recibe 
movimiento la magneto. 

Este moderno procedimiento se emplea 
también por otras marcas y para toda clase 
de motores. 


DINAMO-MAGNETO. — Uno de los modelos 'más 

1 modernos es el de la figura 214; el movimiento para 

E outemótico Cl conjunto se recibe del motor por el engranaje G 

que, K poe er Eis E pe automático, 

Pis. 214 bis: — Armstre COMUNICAC ¡eje del inducido de la magneto, de 

elástico del inducido de ia la que sale la corriente de chispa a las bujías por las 

dinamo en la figura 214. tomas P que llevan escobillas sobre el anillo seccionado 
del colector, 

- > Encima de la magneto, en carcasa que forma una 
sola pieza, está la dinamo de una bobina inductora; el movimiento se comunica 
al inducido por un engranaje /f, pero como en el momento del arranque la 
inercia del inducido 
de la dinemo podría 
aumentar la resisten- 
tencia al impulso del 
kickstarter, el 2co- 
plamiento es a fric- 
ción, con posibilidad 
de resbalamiento, se- 
gún detalla la figu- 
ra 214 bis: en negro 
se marca cómo el 
giro G pasa por el 
acoplamiento de em- 
brague E al piñón 
grande del engrana- 
je F que manda el in- 
ducido de la dina- 
mo ID, pudiendo 
resbalar el embra- 
gue E en los cambios 
bruscos de velocidad. 
También se detalla 
cómo el giro de G Fig. 215.—Magueto de inducido fijo, 

(que viene del mo- 

tór) pasa al inducido 

de la magneto LM a través del mecanismo de avance automático y por un eje in- 
terior independiente del arrastre de la dinamo, de modo que la inercia de este 
inducido no perturba el funcionamiento del avance, 
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Magnetos de inducido fijo.—La complicación del indu- 
cido giratorio de la magneto, con su ruptor móvil, desaparece 
en las modernas magnetos de inducido fijo (Bosch, Scintilla, 
Lucas). En la figura 215 las bobinas primaria G y secundaria F 
van montadas sobre una armadura fija en forma de herradura 
vertical 44, de hierro dulce. Entre sus extremos y los polos N' 

S de un imán horizontal fijo y también en herradura, giran 
piezas polares PP. Se dibuja con línea de flechas el camino 


que sigue el flujo magnético por la armadura 44, y que pasa 


por el núcleo de la bobina primaria G. En cuanto las piezas 


polares PP giren, el flujo magnético pasará de cada polo a uno 


y otro lado de la herra- 
dura 4AA, y el flujo cam- 
biará de sentido dentro 
del núcleo de G. Esta 
variación de flujo hace 
nacer en G la corriente 
primaria que se lleva al 
ruptor R, mandado por 
la leva L. Los cortes de 
la corriente primaria en- 
gendran en el arrolla- 
miento secundario F la 
corriente de alta tensión, 
que por D se lleva al dis- 
tribuidor como en una 
magneto corriente. 

— En la figura 216 A 
se diseña una magneto para motor de un cilindro, con bobinas 
fijas (primaria de hilo grueso G y secundaria F) e imán N gi- 
ratorio con sus piezas polares P. El movimiento del motor 
viene por J, y el paso de los polos P del imán entre los extre- 
mos de la armadura AB hace alternativo el sentido del flujo en 
el núcleo de la bobina G; la corriente inducida se corta con el 
ruptor R (abierto por la leva L), naciendo en la bobina F la de 
alta tensión que, sin necesidad de distribuidor, va por Da la 
bujía del único cilindro. El condensador es C, y el interruptor 
o llave de encendido es 1 que pone a masa la bobina primaria. 


Fig. 216:—Magneto de imán giratorio, para un 
cilindro. 


Volante magnético, —Este sistema, empleado en la mayo- 
ría de las motos de dos tiempos, ofrece varias ventajas debidas 
a su sencillez, e incluso cuando se emplea para alimentar el alum- 


r 
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brado lo consigue sin necesidad de regulador, disyuntor ni acu- 
muladores. La batería es el elemento de mayor desgaste relativo 
—por su menor duración—en la vida de una motocicleta, por lo 
quese hace sensible la economía, tanto de coste como de entre- 
tenimiento, cuando se aplica el volante magnético a máquinas 
en las que el menor 

Bujía recio posible es un 

actor importante, 

Encendido.—El 
aparato consiste en 
dos piezas principa- 
les (figura 217): un 
plato fijo, de alumi- 
nio, P, y un volante 
de bronce, V, adosa- 
do al del motor y 
que lleva consigo el 
imán permanente, de 

- forma circular, cù- 
yos polos son M y 
N. Con este volante 
gira la leva £, o sea 
que gira junto todo 
lo que está dibujado 
de negro fuerte. 

En el plato fijo P 
van colocados: las 
bobinas primaria y 
secundaria B, arro- 
lladas sobre un nú- 
cleo terminado en 

Fig. 217.—Encendido por volante magnético. dos piezas polares C 

y D; y el ruptor R 
del circuito primario. Un extremo de la bobina secundaria se 
une a la toma de corriente T, que saca al exterior la corriente 
de alta tensión para la bujía. 

Al girar el imán J en el sentido de la flecha, cada vez que 
pasan los polos M y N por delante de las bobinas se cierra el 
circuito magnético por las piezas polares C y D y núcleo de las 
bobinas, flujo que deja de pasar en las otras posiciones del vo- 
lante; esta variación induce una corriente en la bobina primaria. 
Como en seguida la leva L abre el ruptor, cortando esta co- 
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rriente primaria, nace en el secundario la de alta tensión que 
sale sor T y cierra circuito a masa entre las puntas de la bujía 
en forma de chispa. Es como una magneto de inducido fijo. | 

Se tiene, pues, una chispa cada vuelta del motor, necesaria 
en los de dos tiempos. Si el motor es de cuatro, habrá una 
chispa inútil, pero tampoco estorba el que salte, pues lo hace 
al fin del escape. Es de observar que este recurso de dejar saltar 
una chispa inútilmente se emplea en muchos motores de dos 
cilindros de encendido por magneto o por batería, pues permite 
ahorrarse el distribuidor. EN 

— En la figura 102 se ve un motor de dos tiempos con 

e ético, , ; 

bean mismo modo que el paso de los imanes 
del volante ante las piezas polares de la bobina primaria induce 


Bobina pora 

alumbrado 
PLATO FIJO VOLANTE 

Fig, 218. —Volante magnético pera encendido y alumbrado. 


en ésta la corriente de baja tensión que se usa para el encen- 
dido, análogamente se genera la corriente para el alumbrado: 
se coloca en el plato P otra bobina más; pero sencilla, sin el 
doble arrollamiento necesario para el encendido. La corriente 


http://epll.no-ip.com/ap/Hojal01.jpg 


202 VOLANTE MAGNÉTICO 


es alterna, por lo explicado en las figuras 176 a 179; pero sirve 
perfectamente para alimentar las bombillas. 

En la figura 218 se representa un volante magnético Villiers, 
usado por varias marcas de motocicletas; la bobina tiene arro- 
llamientos primario y secun- 
dario para el encendido, mien- 
tras que la de abajo es de arro- 
llamiento único, para alumbra- 
do. En vez de una puede haber 
dos bobinas para el alumbrado, 
pues en total caben tres en el 
plato. Obsérvese cómo la leva, 
en el eje tubular del volante, 
actúa sobre la cola del ruptor 
colocado, como las bobinas, en 
un plato fijo. El ajuste de la 
separación máxima entre los 
Fig. 219.—Ruptor Villiers. 8 contactos R (fig. 219) se hace, 

4 ; ~  aflojando primero la sujeción 
T, y luego girando el platillo con el tornillo excéntrico E. La 


SEPEN 


cola del ruptor que apoya en la leva es C, oscila alrededor de O' 


y el resorte que tiende a juntar los contactos es m. Un extremo 
del arrollamiento de la bobina inferior está unido a masa, y el otro 
sale por detrás del plato 
para llevar la corriente al 
faro delantero y linterna 
trasera, según el esquema 
de la figura 220; una pila «e 
seca, S, alimenta las bom- Linterna 
billas de «situación» 
cuando el motor está pa- 
rado. 

En algunos casos el 
transformador de co- 
rriente que eleva el vol- Fig. 220.—Instalación de encendido y alumbrado 
taje para la chispa («bo- por volante magnético. 
bina») va colocado en el 
exterior del volante, que sólo lleva las de baja tensión (fig. 221); 
la interior E para el encendido tiene un arrollamiento inducido 
que se prolonga al exterior con un cable X hasta el transforma- 
dor (llamado siempre «bobina») donde están los“arrollamientos 
primario G y secundario F, La leva L acciona el ruptor R cuyos 
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contactos estando cerrados ponen a masa el inducido E; cuan- 
do la leva los separa, la corriente alterna generada en E cierra 
circuito por X y G; al pasar por ésta induce en el secundario F 
la de alta tensión que va a la bujía. El condensador es C. Los 
imanes inductores, cuatro en este caso, son M, de polaridades 
encontradas, y cierran el circuito para sus flujos magnéticos por 


BOBINA - G 


VIUDA LAA 


C 


Fig. 221.—Esquema eléctrico de un volante magnético con bobina exterior para el 
encendido. 


las piezas polares P y armaduras E y A. Esta última lleva 
el inducido para la corriente de baja tensión necesaria para 
las luces. s 

— Pude suprimirse la pila seca S de la figura 220 para 
cuando el motor está parado, y a la vez mejorar la regularidad 
del alumbrado, usando un rectificador seco (más adelante se 
describe) que permite cargar una batería de acumuladores (figu- 
ra 222); la corriente que sale del volante es alterna, CA, cerran- 
do circuito desde el rectificador; éste tiene el polo negativo a 
masa y el positivo va a la batería (que por estar en paralelo tiene 
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su polo negativo también a masa) y a las luces. En este esque- 
ma y en el de la figura 220 las bombillas delantera y trasera es- 
De tán en serie, con una sola masa, 
— El sistema de volante 
magnético con doble bobina 
para alumbrado, usado tam- 
bién por Villiers y muchas 
marcas de motocicletas, se re- 
presenta en la figura 223, y su 
esquema con los mismos nú- 
meros en la figura 224. A la 
A izquierda de la 223 se dibuja el 
Fig. 222.—Volante magnético con bateria. volante o parte giratoria, con 
los seis polos como el 7, liga- 
dos entre sí por los seis imanes como el 2, que dan a aquéllos 
polaridad magnética alternada de uno a otro. El eje del volante 
está montado a chaveta, cuya ranura se ve en el dibujo, sobre 
el eje cigiieñal del motor, y lleva la leva 3, Toda esa pieza en- 
caja y gira dentro de la parte fija representada a la derecha: el 
eje pasa por el hueco central de modo que al girar la leva 3 tro- 
. pieza en la cola 6 del ruptor 9 separando el martillo 8 del otro 
contacto fijo. 
Por entre el borde exterior de la parte fija y las bobinas 7, 
I0 y 12 entra y gira la corona de imanes 1, 2 del volante. La 


141312- MTO 


Linterna 


— aa 
EA py 


PARTE FIJA 


Fig. 223.—Volante magnético. con dos bobinas para alumbrado, 
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bobina 12 es la del encendido y tiene los dos arrollamientos ya 
conocidos: en el primario es donde nace corriente cada vez 
que pasan los seis polos 7 delante de las piezas polares como 5 
que se colocan a cada lado de las bobinas. Esa corriente del 
primario, cada vez que nace, es la que se corta con el ruptor 8, 
y con ello se provoca en el secun- 
dario, de hilo fino y muchas espi- 
ras que recubre aquél, una có- 
rriente instantánea de alta tensión 
que por el cable 13 se lleva a la 
borna 14, de donde un cable ex- 
terior la lleva a saltar en forma de 
chispa en la bujía. (Véase también 
el esquema de la figura 224). Para 
absorber el chisporroteo entre los 
contactos del ruptor 8 se deriva, 
entre ellos, el condensador 17. 

Las bobinas 7 y 10 sólo tienen 
un arrollamiento y ambas están 
colocadas en paralelo, de modo que 
las corrientes de baja tensión que 
nacen en ambas se suman, y salen 
por la borna 4 al claxon y al inte- 
rruptor de luces. En el esquema 

\ de la figura 224 se señala el con- 
tacto del encendido: cuando se 
quiere parar el motor, se cierra 
dicho contacto ae pone a masa 
permanente la ina primaria, 
de modo que quedan sin efecto - 
los cortes que haga el ruptor, puesto que la corriente primaria 
se va directamente a masa. : 

— En la figura 225 y su leyenda se describe el detalle del 
volante magnético Femsa-Marelli, de producción española: el 
volante giratorio se monta sobre el plato fijo, a modo de tapa, 
o sea como si al doblar el papel por la línea 4B se pusiera un 
dibujo sobre y de frente al otro, 

— La corriente alterna generada en la o las bobinas. de 
baja tensión para el alumbrado tiene un voltaje que, teórica- 
mente, debiera ser proporcional a la velocidad de giro del 
motor; pero ocurre que al originarse la corriente en la bobina, 
ésta se convierte en un electroimán con flujo magnético propio 


Fig. 224.—Esquema de la figura 223. 
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sino movido por engranajes como una magneto o la dinamo a la que sustituye. 

LOROS Sia consta de dos imanes Siorr y dos bobinas inducidas i- 
gura 226) formando como un aro, y dentro de éste gira el rotor. El funcionamiento 
se explica en las figuras 227 y 228: en la primera se ve cómo el flujo de los imanes 


que se opone y reacciona con el de los imanes inductores: este 
fenómeno es aprovechado por el fabricante al calcular el apa- 
rato para que el resultado sea un voltaje casi constante. Pero 
para ello es preciso que la intensidad de la corriente gastada s lo 
se mantenga en su valor previsto y, por tanto, que el motorista za Bobi a 


e SR) 


Bobina ; 
Figs. 226, 227 y 228.—Generador para el equipo Lucas de corriente alterna, |) 


S - iduiesda y 
į to magnético desde el polo norte de la derecha al sur de la izquie 

a ec bobinas de izquierda a derecha. En cuanto el rotor gira un poco 
(figura 228), el flujo magnético se cierra por otros dientes del rotor y pasa por 
dentro de las bobinas de derecha a izquierda, El cambio de sentido induce una 
corriente eléctrica en las bobinas, recorriendo el hilo de éstas alternativamente 

tro sentido (corriente alterna). 
pa paro está construído de modo que, aun con motor al ralentí, se aipear 
ocho voltios de tensión, que se mantiene constante a todas las velocidades. En 


PLATO FIJO 
Fig. 225.—Volante magnético «Femsa», 
1, aro del volante. 9, condensador, A 
2, imunes (hay cuatro) separados entre ni 10, cable que mes la corriente de alumbrado 
por las piezas o expansores polares, 3. generada en la bobina rr. 
4, ventanas para examinar el ruptor, 72, eje del volante; por èl interior hueco encaja 
$, salida de corriente de alta para la bujía, pro- a chuveta en el cigúcial; por el exterior 
dúcida en el secundario de la bobina de lleva el saliente de la leva. 
encendido cuyos dos atrollumientos van £3, tornillo excéntrico que, aflojado 13, per- 
sobre la armadura 6. mito mover la escuidra sopórte del con- 
7, engratador. tacto móvil; y ajustar así ja separa- 
8, orificios de paso de espárragos (hay tres) ción de contactos del ruptor 14 (4 déci- 
para la sujeción del plato al cárter motor. mas), 


no altere los elementos previstos, y sobre todo no cambie la 
potencia de las bombillas de alumbrado, que, por ejemplo, 
en el Femsa descrito es de 24 watios (20 la de carretera y 4 la 
de posición trasera), para seis voltios de tensión. 


Fig. 229.—Alternador con ruptor R y avance automático 4. 


EQUIPO DE CORRIENTE ALTERNA 


El generador que se emplea es un alternador de imán giratorio llamado 
rotor, de acero con seis piezas o dientes polares, única pieza móvil. El funda- 
mento y aplicaciones son análogos a los del yolante magnético ya explicado, 
Pero más compacto y robusto que incluso puede funcionar sumergido en aceite 
0 agua; y se diferencia de aquél en que puede no montarse en el eje del cigticial, 


sencilla se aplica para alimentar, con bombillas especiales, los faros 
dp eo, tinlisánicas pilas secas para tener luz con motor parado. 
Para el encendido se usa una magneto independiente, o bien se le dota de un ruptor 
con salida de la corriente cortada a una bobina de encendido situada en otro lugar 
de la moto. A este tipo pertenece el alternador de la figura 229: dentro de la arma- 
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dura 7 con los imanes y bobinas B gira cl rotor 2, que levata leva L montada 
sobre un dispositivo 4 de avance automático; la leva actúa sobre la cola del rup- 
tor R, y la corriente cortada sale por 5. El condensador es Cs y E esun engrasador 
permanente para lubrificar el mecanismo de contrapesos 4. La placa 3 se fija a la 
armedura 1 mediante 
tornillos F que pasan 
por gargantas G; per- 
mitiendo éstas variar 
la posición de y res- 
pecto a r, o sea ajus- 
tar el punto inicial 
del encendido, 

— Un equipo pa- 
ra micromotor (Mos- 
quito) se muestra en 
le figura 230: el ci- 
gúeñal G por un ex- 
tremo mueve el en- 
granaje E que gira 
al imán rotativo N, 
dentro del que está 
fijo el inducido con 
sólo bobina de baja 
tensión. La corriente 
engendrada se bifur- 
Fig. 230.—Esquema del equipo Mosquito de alumbrado y ca en Wal faro F y 

encendido por alternador N. linterna trasera f (in- 

AA i : y terruptor £), y por el 

otro circuito sigue 2] primario de la bobina B cortándose la corriente por el rup- 

tor R cuya leva L es movida por el otro extremo del cigúeñal. El condensador 
es D. La corriente de alta tensión del secundario salta a masa en la bujia F. 

Añadiendo un rectificador de corriente, este sistema puede usarse para cargar 
una batería con la que alimentar las luces y 
un encendido delco, En la figura 231 sedi- Rectificador 
bujan el rectificador seco (aparato sin par- A 
tes móviles, al que no debe tocar el conduc- 
tor, sino ser atendido, si es preciso, por un 
taller de electricidad) con aletas A para disi- 
par el calor, y un relé que cuando la batería 
está bien cargada reduce automáticamente la 
corriente de carga, enviando el exceso a tra- 
vés de una resistencia. . 

Con el equipo de rectificador puede usarse 
el encendido por batería, y entonces, el rup- Fig. 231.—Rectificador para el uso 
tor, el mecanismo de avance automático y el del equipo de corriente alterna con 
distribuidor («pipa») se montan en él mismo una batería, 
generador (fig. 232). El rectificador, la batería 
y la bobina de encendido se montan separadamente, cómo siempre, Claro está 
que si el motor es de un solo cilindro no hace falta el distribuidor. 

el caso de la figura, la bobina-transformador de encendido cstá separada; 


la corriente de alta viene de clla a la escobilla central del distribuidor por A, y. 


sale a las bujías por los bornes P. 
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Ruptor 


Fig. 232.—Generador de alterna con ruptor y distribuidor (para motor 
de dos cilindros). . 


Rectificador de corriente, 


Al explicar el volante magnético y el equipo de corriente alterna, se ha hecho 
referencia al rectificador que convierte la corriente alternativa en continua, La 
aplicación de este aparato a las motocicletas es el avance más destacado à partir 
de la Segunda Guerra Mundial en lo que se refiere a equipos eléctricos. Se fun- 
damenta en la propiedad que tienen los cristales del metaloide llamado selenio: 
son conductores para la electricidad en un sentido, pero no en el otro. Ni son exce- 
lentes conductores como el cobre o el aluminio 
(por lo cual se calientan), ni para el otro sentido 
de la corriente tan aislantes como la porcelana o + |P 


el caucho; pero la diferencia de conductividad, G 
al cambiar de sentido la corriente, es lo bastante _ N 

para ser de aplicación práctica eficaz en los equi- 

pos de limitada potencia como son los necesarios / \ / \ + / p 


en automovilismo. 

Una corriente alterna O (fig. 233) se compone 
de alternancias positivas P, durante las cuales va 
en una dirección, y otras tantas alternancias ne- PRN AS N 
gativas N con sentido contrario para la dirección & E EP; 
de la electricidad, Si en el cano o gon de Ele. ns. pad 
la corriente se pone un rectificador que je Fig. ys , = 
pasar en un sentido pero no en el opuesto (es tivas P di ai de ta co- 
decir, que actúe como una válvula), pasarán, por 
ejemplo, las alternancias P, y, en cambio, las N y 
quedarán detenidas (casi suprimidas del todo, con el selenio). 

Un rectificador de esta clase (fig. 234) consiste en dos placas, 7 y 2, bañadas 
interiormente de metal: cstas caras están cubiertas de cristales C de selenio de 
modo que al juntarse 1 y 2 (formando el bloque apretado 3) la corriente que llega 


MOTOCICLETAS 14 
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por E tiene que pasar por dichos cristales para salir por S. Como el selenio prác- 

ticamente solo permite 'el paso en un sentido, se 
obtiene un rectificador 3, en el que se pierde la 
mitad de la corriente generada, pues no pasan 
las alrernancias negativas. 

El esquema (fig. 235) señala cómo la co- 
rriente alternativa procedente del alternador A 
(o bobinas de alumbrado en un volante magné- 
tico) al llegar a R es «filtrada» y sólo pasan las 
alternancias del mismo signo a cargar la bate- 
ría B, que por C atiende a todos los circuitos 
de uso. 

Para aprovechar las dos alternancias y, por 
consiguiente, toda la capacidad de producción 
del generador, se pueden colocar dos rectifi- 
cadores—uno para cada sentido—como indica 
el esquema de la figura 236, En este caso suele 
intercalarse un transformador 7 entre el gene- 
rador A (que así puede ser del voltaje más con- 
veniente para su buen rendimiento) y la bateria 
B, que es casi siempre de seis voltios. Las alter- 
nancias de uno y otro sentido son pasadas por 
los rectificadores 7 y 2, que pueden ser refor- 
zados, en este caso por el doble filtro 3. Por € 
sale la corriente continua a los circuitos de 

Fig. 234.—Rectificador seco, alumbrado y encendido, 
Con este sistema de alternador de inducido 
fijo y rectificadores secos no se necesitan inducidos giratorios, escobillas, dis- 


Fig. 236.—Esquemea de un 
rectificador para alternancias 
positivas y negativas. 


Fig. 235.—Esquema de un rectificador 
sencillo (alternancias positivas), 


Yuntor ni regulador de tensión. El equipo es más sólido y ligero que los de di- 
namo,..; pero todavia se usa menos. 
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— Como ya se dijo, el rectificador, cuando falle, debe ser examinado tan 
sólo por um tailer especialista. Es aparato sólido y normalmente no da qué hacer; 
lo único que le puede dañar seriamente es el excesivo calor, por lo que no con- 
viene perjudicar su refrigeración por el aire de la marcha. 


Dinamo sin batería. 


Hasta ahora, todos los equipos de encendido delco se basaban en una instala- 
ción eléctrica con. dinamo y bateria empleándose la electricidad almacenada en 
ésta para el momento del arranque. Pero hay una dinamo Lucas (fig. 237) que 
puede alimentar directamente la bobina incluso al arrancar y cuando el motor 
va al ralenti. Para ello, se manda la dinamo mediante un engranaje multiplicador 
que la hace girar lo bastante de prisa, aun con el motor en marcha lenta, para 
suministrar suficiente corriente con que atender las luces y el encendido, En 


nce automático 
Leva * Ruptor 


Fig. 237.—Dinamo para usar sin bateria. 


cambio, se necesita otro engranaje H que reduzca la velocidad al comunicar el 
giro al Tuptor para que éste marche a la mitad de revoluciones del cigiieñal. El 
mecanismo de avance automático es el corriente, y la cabeza ruptor-distribuidor 
también, según sc detalla en la figura, en la que B es el terminal para el cable 
que enlaza el ruptor con el primário de la bobina; del secundario de ésta viene 
la de alta por 4 al distribuidor, y sale a las bujías por los terminales P. ; 

Si esta dinamo se aplica a un motor de un solo cil udro, el distribuidor desapa- 
rece sustituido por una simple tapa, ya que la corriente de chispa pasa directa- 
mente de la bobina a la bujia, me E Ce E 

El ajuste del encendido es muy sencillo: la posición inicial (a partir de la cual 
el avance es automático) se gradúa por el tornillo K, que fija la posición del 
piñón H respecto al eje en que va montado. Como éste es el del inducido, que 
está ligado por engranajes al cigieñal, cuando se mueve H respecto a su eje, 
gira el piñón grande que con él engrana y varía la posición de la leva, con lo que 
se altera el momento de producirse la ruptura en el primario y la chispa en el 
secundario. , 

Para el alumbrado con el motor parado se usan pilas secas. 
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PUESTA A PUNTO DEL ENCENDIDO 


Se ha dicho más atrás, que la chispa debe saltar en el mo- 
mento preciso en que haga falta en el cilindro; esto se con- 
sigue colocando el aparato productor (sea magneto, volante 
magnético o delco) debidamente acoplado al motor. El orden 
de operaciones es el siguiente: 

1.? Córtese el encendido con su llave. 

° Se limpian y ajustan los contactos del ruptor. 

3.º Véase en qué sentido gira el distribuidor (si lo hay) y 
el orden de encendido si son dos los cilindros del motor. 

4.7 Si hay avance variable a mano, se colocan en la posi- 
ción de máximo adelanto la manecilla de mando y el collar o 
plato del ruptor; esto es fácil, pues sabiendo el sentido de giro 
en el ruptor se ve en seguida cuál posición da antes la ruptura 
o momento de producirse la chispa. 

5.2 Se coloca el émbolo (en el cilindro que se elija si son 
dos) en explosión. Para ello, se da vueltas al motor despacio 
(conviene quitar las bujías, y las vueltas darlas con la rueda 
trasera a través de la transmisión) y si es de cuatro tiempos 
se observan los taqués o balancines de las válvulas: cuando se 
haya cerrado la de admisión se sigue girando el motor muy 
despacio pues estará ya en compresión ese cilindro, hasta po- 
nerlo en el momento preciso de la explosión. 

Se gira el motor hasta que la marca o señal en el volante 
coincida con la referencia en el cárter. Si no hay marcas, pero 
se conoce la cota de puesta a punto (por el libro de instruccio- 
nes de la moto o por el Cuadro de Características del final 
de este libro), se determina el punto muerto superior y se coloca 
el pistón en su sitio, con arreglo a la cota, del mismo modo 
que se explicó para el reglaje de la distribución. (Si no hay 
referencia ni datos, se pone el émbolo en el p.m.s., y el ava- 
ce—en manecilla y en el collar o plato—al máximo retraso: 
de este modo se sabe que lo más retrasada que podrá saltar 
la chispa será cuando el pistón esté en el p.m.s., es decir, con 
avance nulo). 

6.º Ahora se pone el aparato de encendido de modo que 
en ese momento produzca la chispa, o sea, que se separen en 
ese instante los contactos del ruptor. Para ello se mete entre 
ellos un papel muy fino (de fumar, por ejemplo) y se tira de él 
a la vez que se gira el aparato: en el justo momento en que 
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uede sacarse el el es cuando los contactos empiezan a 
RE y se OE la corriente de chispa en el secundario (1). 
Entonces se acopla el sistema de encendido al motor, pues 
ambos han sido aos en las posiciones que simultánea- 

rresponden. 
a a señala la manera de hacer la puesta en punto 
del encendido en un volante magnético; para ello, el plato P 
puede hacerse oscilar un poco a derecha o izquierda, con objeto 
de que la leva L abra el ruptor en el momento preciso de- 
bido. : 

7.º Una vez hecho el reglaje, hay que esperar la confir- 
mación en marcha, pues puede haber quedado a punto con 
arreglo a las marcas del fabricante y no responder a las exi- 
gencias de la gasolina, o bien no se alcanzó la exactitud nece- 
saria. El retoque final se hace por ligeros tanteos moviendo 
en el sentido adecuado el ruptor. 


Ejemplos de INSTALACIONES ELÉCTRICAS 


En la figura 191 se expuso un ejemplo de instalación eléc- 
trica con dinamo-magneto. En las figuras 238 a 242 se muestran 
otros ejemplos, cuyas leyendas son suficientemente expli- 
citas; corresponden a casos concretos bastante conocidos en 
la práctica, y las explicaciones dadas hasta ahora permiten 
comprender los esquemas, en los que se verán confirmados 
los detalles presentados a lo largo de este capítulo, . 

En la figura 241 se representa una instalación sencilla, 
pero completa, con encendido delco, de tipo europeo conti- 
nental; el ruptor está en la base de la dinamo, y el interruptor 
del encendido con el de luces sobre el faro. El freno de pie 
acciona el interruptor de la luz de «pare». j 

— El esquema de la instalación eléctrica de las motocicletas 


(1) En caso de encendido por batería se aprecia aquel instante con exactitud 
por medio de una bombilla del voltaje de la batería (una de las usadas en los faros), 
que se tiene en un portalâmparas con un trozo de flexible; se desemborna 
(figura 200) en 17 el cable que trae la corriente al ruptor, y se une este cable a 
uno de los hilos del flexible mientras el otro se emborna en zT. El resultado es 
haber puesto en serie el filamento de la bombilla con el circuito de la corriente 
primaria y, por consiguiente, aquélla se encenderá cuando los contactos del 
ruptor estén juntos, mientras que al separarse, la bombilla:se apaga. Claro está 
que durante esta operación hay que dar la corriente de encendido; una vez ter- 
minada, vuelve a cortarse, 
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Fig. 238.—Esquema e instalación eléctrica; Vespa. (Véase explicación al pie de la 
página siguiente); 
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2 a | 


1, velocimetro eléctrico, 

2, interruptor de luz de «pare» en la linterna 
trasera 14, mandado por el pedal de 
freno, 

3, volante magnético. 

4, bateria, 

5, rectificador doble está aislado de mast), 

6, pabio de la bocina 7. 

3, luz de población. 
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Fig. 239.—Esquema Villiers con rectificador, 


9, bombilla con filamentos, de carretera y de 
cruce. 

ro, conmutador para luz de cruce. 

Fr, umperímetro. 

z2, Ilave del cuadro, 13 con las posiciones: off, 
todo cortado; P, marcha de noche con 
luz de población; FI, murcha de noche en 
carretera (luces lurga y de cruces); Hi- 
rect, marcha sin bateria, 


e (Equipo Vespa) 


F, esquema: 

1, linterna trasera, 

2, toma de corriente del volante magnético 3. 

10 y Tr, tomas de corriente de las bobinas para 
alumbrado y bocina. 

12, circuito del ruptor (Que se pone a masa 
en M suprimiendo la chispa de encen- 
dido). 

15, toma de alty del secundario de la bobina 
de encendido, para la bujía 4. 

Al, encendicdo a masa (pa- 
| rada del motos). 

5, conmutador ) O, marcha de dia. 

VA, luz de curreteta $. 
| B, luz de cruce 8, 
CG, luz de población, 


Algunos modelos sólo tienen dos luces y, por 
tanto, únicamente lan posiciones M, O, Ay B, 
como se ve en ls instalación X y sus detalles, 

6, pulsador de la bocina 9. 

G, manejo del conmutador 5 (posiciones M, 
O, A y B, detalladas en la parte in 
de la figura). 

H, ala m la manija corredera 13 se oprime 
el botón 24 que acciona el pulsador 6 de 
la bocina, en Cualquiera de law posiciones 
de maruba O, 4 y B (véanse en la parte 
inferior de la figura). 

interior del conmutador s. 

, cableado de la instalación en la máquina 
(se gi las indicaciones del esque- 
ma 29). 
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1010 


Inferruptor do luz de “pora'” 


Fiz. 241.—Equipo eléctrico con encendido por bateria, 


americanas Harley, de tipo militar, se detalla en la figura 243, 
marcando la disposición relativa de los aparatos sobre la moto. 
La diferencia principal respecto a los modelos civiles de dichas ` 
marcas es la existencia de un faro delantero FS, y otras luces 
traseras y de «pare» llamadas de seguridad u obscurecimiento, 
que dan suficiente luz para poder marchar muy despacio en 
convoy, pero sin que las luces denuncien la presencia de las 
motos. - 


ARRANQUE ELÉCTRICO 


La puesta en marcha del motor de las motocicletas se viene 
haciendo con un arrancador de pedal («kickstarter»=arran- 
cador de coz, que como su nombre lo indica se acciona mediante 
un «golpe que da una persona—el motorista—moviendo el pie 
con violencia hacia atrás»). El esfuerzo no suele ser grande y 
el sistema es usado universalmente; pero en algunos modelos 
de lujo se ha ensayado la instalación de un arranque eléctrico 
parecido al de los automóviles. Este tiene el inconveniente de 
aumentar el coste y el peso, por el motor eléctrico y la mayor 
batería de acumuladores que se necesita. - 


di 


Fig, 240.—Instalación de alumbrado con ii y bateria (el encendido es por mag- 
neto). 


1, dinamo,—2, linterná trasera.—3, regulador 
4, bateria. —s, pulsador de la bo- 
-—8, conmutador de 


tuación.—r7, cuadro, que se repite agrandado 
en A. Tiene tres posiciones: O, L, H— 
12, luz que ilumina los aparatos del tablero: 
>= as velocímetro, cuadro, —P, fi- 
sibles. 
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Un dispositivo moderno es el Gyrostarter, que consiste en 
sustituir el volante magnético por una dinamo (que lleva en 
su eje el ruptor del encendido por bobina) a la que se hace 
funcionar como motor en el momento del arranque, enviándole 


http://epll.no-ip.com/ap/Hoja109.jpg 


r EQUIPO ELÉCTRICO 219 


corriente desde la bateria a sus inductores e inducido. Para 
e no aumentar la potencia y, por tanto, el peso de los acumula- 
dores, se utiliza el arranque de inercia, que consiste en hacer 
girar el aparato en vacío hasta que adquiere gran velocidad, 


FS Täy 


g) 13 > j A AA Faro 
aa 14 . Interruptor | O hr 
AS 
LA 
k S 
Pulsador Y. 


Pulsador de bocina 


d 
rei (manillar) 


D RA P , E "YN 
(manillar) - Or E 
Distribuidor Ampe- NE pe 


(o SÓ” NY i 


y Velocimetro 


Llave de luces 
"|| y encendido 


Bobina 


Disyuntor 


Interruptor Ac 
de “pare” 3 -n 


| +“ 
(freno de pie)! Dinamo 
| 


Tomo de mosa 


j 
Jj 


TS 
COLOR DE LOS CABLES 
z den o ===== Blanco 
| 1 , tam amics cas Negro 
4 () j me Amarillo 
“L 1 == Verde lu 
i Rojo cof 5 
Fig. 242.—Esquema con: encendido Delco, À === Rojo y blanco trasero y de "pare 
į i + y a À zul 
1, dínamo,—2, baterias, bocina—4, line carretera y cruce, y otra bombilla pequeña para 
terna trasera, —s, disyuntor-regulador —6, con-  población.—11, amperímetro.—12, Enadro — aa Nair rá 
densador.—7, ino.—$, salida de alta ten- 73, luz de aparatos en el tublero.—14, pul- 3 , i ; 
sion u la bujía, —o, conmutador de luz de cru- sidor para la botini, 3. Fig. 243.—Tnstalación eléctrica americana: 


ce,—10, faro con bombilla dable filamento para 
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y entonces con una palanca o pedal se embraga de repente 
al eje del cigiieñal: este recibe el impulso de la fuerza viva 
acumulada en el volante y se ve obligado a girar lo bastante 
para iniciar su marcha, como: con el kickstarter. 


Averías del equipo eléctrico 


En el alumbrado (siganse las explicaciones en uno de lus esquemas de 
las figuras 191 o 238 a 243). 


Apagado de las lámparas. 


a) Bombilla fundida. 
pes b) Bombilla con el casquillo mal colocado en su enchufe, 

c) Bornes de llegada de corriente a los enchufes sucios o flojos. Se 
comprueba el estado de los contactos de resorte pulsándolos con 
un dedo y limpiándolos. 

d) Cables correspondientes, hasta el interruptor de luces, en mal 
estado, 

e) Mal estado de las conexiones en el interruptor de luces, 

f) Fusible quemado. Si no se tiene un fusible igual de recambio, 
puede reponerse provisionalmente con un hilo de plómo o un 
delgado hilito de cobre de los que forman el flexible corriente, 

El contacto a masa del aparato que lleva la bombilla es malo; puede 
estar la superficie oxidada. 


Todas las uniones a masa, y especialmente la de la bateria, deben atenderse de 
vez en cuando limpiúndolas y, si hay óxido, lijando las superficies que han de 
quedar en contacto; no deben engrasarse, pero sí conviene frotarlas con grafito 
en polvo y luego pasarles un trapo seco antes de apretar el contacto, 


h) Mal estado de los bornes o del cableado en la instalación, desde la 
batería o bobinas del generador. 


El brillo varía con la velocidad del motor. 
a) Batería descargada, agotada. 


b) Nivel del electrolito bajo. 
c) Bornes flojos o rotos. 


Con el motor parado todas las lámparas lucen débilmente (luz rojiza): 


a) Bateria descargada o sucios sus bornes. 
b) Contactos y cables en mal estado. 


Apagado intermitente de las lámparas (parpadeo): 
Si es una sola lámpara: contacto flojo en su enchufe, en el interruptor, en la 


mása del aparato que lleve la lámpara o conexiones flojas en su cable, 
Si son todas, véanse los bornes de la instalación. 
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La dinamo no carga. (Teniendo las lupe paas el amperimetro no marca 
«carga» o señala poca, aunque se acelere el motor): 

a) Alguna conexión desde la dinamo al amperímetro está suelta o el cable 
cortado. 


b) Colector sucio por aceite o polvo de carbón de las escobillas; com am- 
bas cosas se forma un barro negruzco perjudicial. Se limpia y desengrasa el colec- 
tor con un trapito muy ligeramente humedecido en gasolina y bien escurrido 

se apoya mediante una tablita de madera mientras se gira despacio a mano 
Woa. Debe dejarse muy bien seco. Si hay adherencias duras, pueden sacarse 
con papel de esmeril muy fino (no conviene mucho su uso). 

o. Escobillas que no hacen buen contacto, o muy gastadas, Comprobar que 
están bien colocadas en su porta-escobillas cuyo resorte las sujeta y oprime 
contra el colector. Ajustarlas. Examinar el estado de los resortes. 

d) El disyuntor-regulador no funciona. Repásense los bornes, Para probarlo 
se pone en marcha el motor un poco acelerado y se pone un hilo conductor 
(puente) uniendo los bornes D, F y A (figs. 190 y 191): si el amperimetro marca, 
la avería está en el aparato; si no marca, debe buscarse en otra parte. Si la averia 
está en el disyuntor, probablemente será que la separación entre los contactos 
es excesiva, debiendo ser de unas cinco décimas, y estar los contactos limpios y 
bien reglados, como los del ruptor del encendido. En cualquier otro caso, toda 
reparación de disyuntor y del regulador debe hacerla un entendido especialista. 
Si es de precisión la corriente de la dinamo, por ejemplo, en un viaje de noche 
con la batería descargada, se coloca el puente citado, pero cuidando de que el 
motor funcione lo menos posible en ralentí y que antes de pararlo ha de quitarse 
dicho puente. , 

Si la dinamo carga poco, se puede actuar provisionalmente en el regulador 
limpiando y ajustando todos los contactos a cinco décimas, y actuando sobre los 
tornillos 7 y K (fig. 189) en la forma indicada al explicar los reguladores; pero 
estas operaciones conviene que las haga siempre un taller especialista de solvencia 
profesional. 

f) El fusible de la dinamo o el de la instalación, quemado. Reemplazarlo 
por otro igual. Si volviera a fundirse hay que repasar toda la instalación hasta 
encontrar el cortocircuito causante de la avería y ver si funciona el disyuntor. 
El motorista nunca debe tocar a los arrollamientos de la dinamo, disyuntor-regulador 
y amperímetro. 


Al parar el motor, con las luces apagadas, el amperímetro acusa descarga: 


Acúdase al disyuntor; seguramente se habrá quedado pegado el contacto por 
suciedad o mal estado de sus partes; se limpian y repasan, ajustando la separación 
a cinco décimas de milímetro. 


En marcha, la aguja del amperímetro marca el máximo de descarga: 


Si es al hacer funcionar un determinado servicio (luces, por ejemplo), repá- 
sense los circuitos desde el interruptor correspondiente hasta cl aparato, pues 
habrá un contacto indebido a masa. Si fuese en marcha normal, sin usar servicios 
deben revisarse todos los circuitos, desde el amperímetro hasta el disyuntor, 
interruptores de Juces, etc., etc, 


La aguja del amperímetro, durante la carga, oscila con brusquedad: 


a) Escobillas o colector en mal estado, 
b) El disyuntor está en mal estado, Se comprueba poniendo un puente 
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entre D y A (fig. 190): si la aguja deja de oscilar la causa radica en el dis- 
yuntor. Excepto la separación y limpieza del contacto, todo otro arreglo 


lo hará un especialista. 


€) Repasar los bornes desde la dinamo hasta la batería. 


En la batería de acumuladores, 


Cuando se note descargada (luz rojiza y débil en las lámparas con el motor 
parado), no debe agotársela, pues un exceso de descarga la «sulfata», torciendo 
las placas y obligando a una 
reparación tan costosa que 
muchas veces resulta pre- |, 
ferible poner una bateria 
nueva. 

Las causas pueden ser 
las siguientes: 

a) La dinamo no car- 
ga. (Ver lo dicho respecto a 
esta averia,) 

b) Uso excesivo de las 
luces; no deben substituirse 

lámparas propias de la 
moto por otras de mayor 
ro de bujías con objeto 
de aumentar la potencia del 
faro; esto representa un ex- 
ceso. de trabajo en la bate- 
ría, para el cual no está 
calculada. 

c) Bornes y cables con- 
ductores en mal estado, ha- 
ciendo contacto con masa. 

d) Las averias internas 
más corrientes, propias de 
las baterías, son (fig, 244) 
las siguientes: 


A, nivel del elec- 
3 ] . trolito dema- 
siado bajo: en la misma proporción de la parte que queda seca se 
reduce la capacidad de la batería, aparte de es 
Vigilese el nivel con frecuencia como ya se explicó. 
B, borne sulfatado, con costra interpuesta entre él y el collarín abra- 
zadera del cable, lo que causa mal contacto eléctrico y opone gran 
resistencia al paso de la corriente, Deben 


nú 


Fig. 244.—Averías en las baterias de acumuladores. 


apretarse con cuidado porque si no... 


C, ...ocurre con frecuencia que por apretar la borna con fuerza, in- 
cluso golpeándola para que se ciña más, se rompe el pitón ter- 


minal por dentro, 
D 


e 


el interior además de perderse la carga. 
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tropearse aquélla, 


mantenerse limpios y 


alguno de los vasos se ha rajado con el traqueteo (por falta de cui- 
dado en la sujeción de la batería), pierde electrolito y se arruina 
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E, formación de posos en el fondo, desprendidos de las placas por 
cargas y descargas demasiado intensas, exceso de ácido en el elec- 
trolito, o golpeteos por mala sujeción o mal trato, 

F, placas sulfatadas o torcidas. 

Las averías A y B son las únicas que, realmente, puede arreglar el motoristas 
pero, en cambio, puede evitarlas todas si usa y cuida debidamente la batería. 


En el ENCENDIDO 


Las averías del sistema de encen- 
dido pueden ser las siguientes: 

1. La llave del encendido está en po- 
sición de parada (OFF). 

2. Bujías en mal estado.—Las avc- 
rías en las bujías puede ser: 

a) Bujías mojada o sucia por el ex- 
terior, con lo que la corriente pasa di- 
rectamente a masa por fuera. Esto se 
aprecia a simple vista y puede evitarse 
manteniendo las bujías limpias y secas, 

b) Bujia engrasada o con cárbo- 
milla en sus puntas. 

e) Electrodos demasiado separados: 
o quemados, o rotura del electrodo čen- 
tral (compruébese que éste no se 
mucve). 

d) Aislador hendido, 

Una bujía «engrasada» por hollin 
aceitoso se lava con gasolina y un cepi- 
llo duro, y si aquél está duro, se rasca- 
rá. Mejor es limpiarla en las máquinas 
a propósito. que suele haber en los ta- 
lleres bien montados. Es mala costum- 
bre quemar las puntas con llama de 
gasolina, pues puede rajarse la porce- 
lana. 

La holgura entre las puntas se co- 
rrige con unos alicates (fig. 245) acer- 
cando el o los electrodos laterales al 
del centro (y no al revés) hasta dejar 
el espacio ya indicado al hablar de las 
bujías, medido con un calibre, que 
conviene sea redondo, como un alam- 
bre. 

Deben emplearse las bujías apro- 
piadas, según se ha dicho. Una bujía 
con electrodos finos o aislador largo 
(caliente) puede provocar en ciertos 
motores la explosión a destiempo por 
ponerse incandescentes las puntas, El 
encendido prematuro, o autoencendido, 
puede producirse, además, por ponerse 


al rojo algún trozo de carbonilla o 
punta metálica en la cámara de expló- 
sión (de las asperezas que quedan al 
fundir la culata), o una rebaba de cobre 
de la junta. Se nota golpeo en el motor 
(parecido al de la detonación) y mu- 
chas veces explosiones al carburador, 
especialmente cuando el motor está 
muy caliente, después de un largo fun- 
cionamiento a plena carga. Si se corta 
el encendido, el 
motor seguirá 
funcionando, 
pues la mezcla 
será inflamadapor 
dicha punta ca- 
hente. Si cambia- 
da la bujía, po- 
niendo otra apro- 
piada al tipo de 
motor, sigue pre- 
sentándose el 
autoencendido, 
debe examinarse 
la câmara de com- 
presión, pues ha- 
brá exceso de car- Fig. 245.—Para ajus- 
bonilla o, si no, tar elespació de chis- 
punta calienteque * amis Sá al 
causó la pertur- ? poz Sora 
bación. É 

Al bajar pendientes no debe cortarse 
el encendido, porque mientras gira el 
motor el aceite lubrica los cilindros 
(sobre todo en los «cuatro tiempos», 
que con la entrada de gases cerrada la 
succión es muy fuerte y sube más aceite 
ala cámara de compresión por entre los 
segmentos), y si en la bujía no salta la 
chispa que la mantiene caliente y que- 
ma el aceite que pueda salpicar sus 
puntas y aislador, es muy probable que 
se «engrase», provocando el enojoso 
contratiempo citado, 
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Uns bujía que falle puede producir 
petardeo, pues la mezcla que entra en 
ese cilindro saldrá sin quemarse al co- 
lector de escape y, bien por una en- 
trada indebida de aire en él o en el sie 
lenciador o porque llega hasta el aire 
libre, explotará en el exterior, 

En la causa 12 de las «Averías en la 
¡Carburación»seexpuso lainterpretación 
«del color interior de las bujías, que no 
se repite aqui, pero conviene releerla. 

Si la o las bujías tienen tendencia a 
engrasarse puede utilizarse el fenó- 
meno de disruprura que consiste en 
dejar un espacio de un milímetro entre 
el terminal del cable que viene del dis- 
tribuidor y el electrodo de la bujía 
(figura 246). Aunque parezca que así 


MONTURA ——-MIRILLA DE VIDRIO. O MICA 


Fig. 246.—La disruptura, 


se debilita la chispa de los electrodos 
interiores, ocurre lo contrario, y las bu- 
jias así montadas no se engrasan. 

En el encendido Delco, la disruptura 
la hace el dedo metálico del distribui- 
dor, pues entre él y los bornes de los 
cables hay un pequeño espacio de 
chispa (2 a 3 décimas de mm.) donde 
ésta salta antes que en la bujía. 

3. Conexiones y cables. —Examinar 
silos cables de las bujías están cortados, 
deteriorados; puestos a masa o hay al- 
guna conexión floja o suelta, 

4. Distribuidor. — Comprobar el 
buen estado de la entrada de corriente, 
del dedo, de los bornes por donde sale 
la corriente a las bujías, y de la tapa. 
Si el dedo del distribuidor tiene esco- 
billa de carbón, examínese, así como 
su resorte, y límpiese el camino que 
recorre por los contactos, Si es dedo 


metálico, cuidese de que no roce sobre 
dichos contactos ni que el huelgo pueda 
ser mayor de 3 décimas de milímetro. 

5. Ruptor.—Los contactos pueden 
estar sucios, quemados o con separa- 
ción indebida. Si están sucios, se lim- 
pian con un trapito y gasolina, Si están 
quemados, se repasan suavemente con 
una lima fina de joyero o papel de es- 
meril extrafino (limpiando después 
muy bien con gasolina, pues la menor 
traza de arenilla provoca el quemado), 
os lo que es preferible, suavizándolos 
sobre la piedra de aceite. Si están muy 
estropeados, lo mejor será poner unos 
nuevos, 

Hay que fijarse, al poner de nuevo en 
marcha el motor, si los contactos vuel- 
ven a quemarse en poco tiempo, lo que 
indicará la conveniencia de que un elec- 
tricista de coches prucbe el estado del 
condensador, que puede haberse estro- 
peado y habrá que poner uno nuevo. 
Con el condensador «perforado» re- 
sulta difícil la puesta en marcha y el 
funcionamiento del motor es irre- 


Una separación excesiva de los con- 
tactos del ruptor puede dar lugar a 
fallos a gran velocidad, pues estando 
los contactos poco tiempo juntos, no da 
lugar a que pase corriente bastante 
(saturación) para que su corte provoque 
buen voltaje en el secundario, El dema- 
siado huelgo equivale a un sumento del 
avance porque se corta li corriente 
antes de tiempo, con su consiguiente 
«picado» del motor; y si es menor de lo 
debido es como un retraso. 

À veces se agarrota el ruptor en su 
eje de oscilación y quedan sus contactos 
permanentemente abiertos; lubricar di- 
cho piyote, limpiándole de suciedad u 
óxido. Si hay casquillo de fibra—que 
puede hincharse con la misma hume- 
dad atmosférica en las motos que pasan 
de países secos a zonas húmeda 
pués de limpiarlo la mejor lubricación 
es frotarlo con un lápiz de mina muy 
blanda (grafito) (fig. 247). 

Si se rompe el resorte del ruptor 
pueden intentarse reparaciones proyi- 
sionales en la forma que indica la fi- 


http://epIl.no-ip.com/ap/Hoja1 12.jpg (1 de 2) [20/04/2003 14:07:43] 


AVERÍAS DEL EQUIPO ELÉCTRICO 225 


gure 248: en À se ciñe el resorte roto R 
por delante de E; en B se mantiene 


Fig. 247.—Cómo se suaviza el 
eje del martillo, 


apretado el martillo sobre el yunque 
medianté una goma G. 

6. Resistencia —Bn las bobinas que 
la llevan hay que comprobar su estado: 
puede estar rote o quemada, probable- 
mente por haber dejado la llave del en- 
cendido puesta y en posición de «dado» 
(ON) con el motor parado, 

7. Bobina sucia.—Si la bobina- 
transformador está sucia, debe lim- 
piarse, evitando  cortocir- 
cuitos entre sus bornes. 

8. Instalación eléctrica.— 
Visitar y comprobar el es- 
tado de los bornes y cone- 
xiones de la bateria; unión 
de ésta a la masa; cables 
y amperimetro. Les cone- 
xiones deben repararse con 
mucha frecuencia, mante- 
niéndose en perfecto estado 
de apriete y limpieza. 


ladores, cosa que se comprueba en- 
cendiendo las luces), el desperfecto 
estará en cl interior de la bobina, la 
que no debe tocarse, Se pone una 
nueya. 

Una causa de inutilización de la bo- 
bina es el haber dejado puesta la lave 
del encendido en posición de marcha 
teniendo el motor parado: la corriente 
pasa por los contactos probablemente 
cerrados del ruptor y la bobina se ca- 
lienta hasta llegar a estropearse. 

10. Avances automáticos en mal es- 
tado.—En la mayoría de los distribui- 
dores, el avance mecánico centrífugo 
puede ser comprobado, al quitar la tapa 
del delco, moviendo a mano la pipa 
en sentido de su giro normal: debe 
poder girar un pequeño ángulo y los 
resortes de los contrapesos deben vol- 
ver la pipa a su sitio en cuanto la 
sueltan los dedos. 

Si con esta prueba no se descubre y 
puede remediar la avería, y el motor 
sigue «blando» (es decir, que al ir re- 
volucionado no tiene el nervio o el 


9. Si después de repa- Fig. 248.—Reparaciones en la rotura del resorte, 


sadas las anteriores causas p 
de avería, el encendido no funciona 
(a pesar de dar corriente los acumu- 


MOTOCICLETAS 


vigor acostumbrado), habrá de revisar 
el encendido un especialista. 
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LA TRANSMISIÓN 
Embrague 


. — Según se explicó en la Introducción, el giro del motor llega 
a la rueda motriz por intermedio del embrague y del cambio 
de velocidades, o bien se interrumpe en estos órganos; el embra- 
gue está intercalado entre el motor y la caja de velocidades, a 
quienes separa o acopla según se apricte 
o no la palanca situada generalmente en 
el puño izquierdo del manillar. Normal- 
mente el motor está embragado y su ro- 
tación llega al cambio de marchas hacien- 
do solidario: el eje primario de éste del 
giro del cigúerial. Cuando el motorista 
aprieta dicha palánca, el motor queda 
desembragado y su giro no se comunica a la 
transmisión. 

A la salida del embrague, el giro del 
motor pasa a la caja de cambios donde 
unos engranajes lo transmiten hacia las 
ruedas, más o menos demultiplicado, o 
bien queda cortado en ella según la po- 
sición que ocupe el pedal o el puño que 
mandan los citados. engranajes. Para ma- 
niobrar estos, es necesario desembragar 
el motor, y el principal objeto del em- 
brague es atender esta necesidad, es de- 
cir, que casi es un órgano auxiliar para el 
manejo de la caja de velocidades. 

El esquema de la transmisión expues- 
to en la figura 3 se detalla en la figu- 
ra 249, que representa la disposición más 
po vista desde arriba: las explosio- 
PR isión des- Nes sobre el émbolo F hacen girar al ci- 

de el motas Pala pes gúeñal G, cuyo piñón A se enlaza por la 
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E a a 


«cadena! primaria P con el 


piñón B de entrada al 
embrague E; Con el pi- 
fión B gira la campana K 
cuyos discos © arrastran 
a los que forman parte 
del mandril central Y que 
gira con independencia 
de B y mueve el cambio 
de velocidades formado 
por los engranajes 1 a 6 
en parejas. Del cambio 
sale el giro por el piñón D 
que se enlaza por la ca- 
dena secundaria S con el 
último piñón U, ya en la 
rueda trasera, a la que 
obliga a rodar. 

En los últimos mo- 
delos de motos de dos 
tiempos y pequeña 


Fig. 250-4,—Bloque motor con el embrague al 
extremo del cigiieñal y cios por cadena con el 


cambio, 


tencia, se tiende a formar un solo bloque con motor-embrague- 


Fig. 250-B.—El embrague de la figura 250-4, des- 
piezado. 


cambio; pero en los de 
mediana y gran potencia 
no siempre puede hacer- 
se lo mismo por razones 
de colocación en el cua- 
dro, salvo casos especia- 
les (por ejemplo, motor 
de cilindros horizonta- 
les opuestos). 

El hecho de formar 
bloque el motor con el 
embrague-cambio no 
quíere decir que no 
haya cadena primaria, 
sino que el montaje de 
ambos elementos se hace 
en un solo bloque y es 
éste el que se coloca 
como una unidad sobre 
el cuadro de la «moto». 
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Cuando no forman bloque, el motor se sujeta con independen- 
cia del grupo embrague-cambio que se monta por separado, 
aunque enlazados ambos por la cadena primaria. 

En el caso de formar bloque, el motor, el embrague y el cam- 
bio pueden tener el mismo cárter, con lubricación común; pero 
como los ejes del motor y del cambio son paralelos hay que en- 
lazarlos, lo que puede hacerse con una cadena (que sigue la- 
mándose «primaria», aunque vaya encerrada en el cárter co- 
mún), como es el caso que representa la figura 250 A; o bien 
con un engranaje como en la figura 251, en la que el piñón 
pequeño Mes el del cigúeñal y el grande Tes el del eje embra- 
gue-cambio: el embrague es E y en R se señalan sus resortes. 

La figura 252-4 muestra en corte el esquema de la organi- 
zación y funcionamiento del embrague. El volante V o elemento 
conductor, recibe en su interior, hueco, el disco D solidario 
del eje E que va a la caja de cambios (eje primario); en la posi- 
ción dibujada, el motor puede girar libremente sin transmitir 
su movimiento; pero si el resorte R está libre, empuja el plato G, 
oprimiendo el disco D contra el volante, al que se acopla por 
fricción, de modo que el giro del motor se comunica al eje E. 
Cuando se acciona el mando del embrague, se comprime R y se 
retira el plato C; el disco D queda libre, así como su eje E, y el 
motor queda desembragado. 

Tal como está dibujado este esquema, para que se uniera o 
separase el disco D al volante sería necesario que el eje E tam- 
bién se desplazara a la izquierda o a la derecha; en la realidad 
es el disco D quien únicamente se mueve fe. 252-B), pues va 
montado sobre el mandril G, que puede desplazarse a lo largo 
de las ranuras L del eje primario E. 

En vez de ser un solo disco conducido, pueden ser varios 
intercalados entre otros conductores, y precisamente así es 
como se usa generalmente en motocicletas (fig. 250-B, que 
representa el mismo de la figura 250-4, ahora despiezado). En 
estas figuras se ve el montaje del embrague E directamente 
en el extremo del cigiieñal G, y a la salida hay un piñón que 
por la cadena primaria B envía el giro a otro en el eje pri- 
mario del cambio de velocidades 7. Esta disposición es me- 
nos usada que la expuesta en la figura 249 (bloque embra- 
gue-cambio). 

El detalle del embrague se representa en la figura 253; la 
cadena primaria trae el giro del motor al piñón B al quê está 
unida la campana K de discos conductores C; los dientes 
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externos de éstos entran en las escotaduras S de aquélla. Entre 
los discos conductores C están intercalados los discos O aros 
conducidos D, cuyos redientes interiores encajan en los ner- 
vios del mandril 7. El embrague entre unos y otros discos se 
hace por varios resortes perifé- 
ricos R actuando sobre el pla- 
to de apriete P. En otros mo- 
delos hay un solo resorte cen- 
tral, más fuerte, como indica 
en E la figura 249. 

El mandril 7 (fig. 253) está 
dentro de la campana K (pasa 
por el hueco N), e independien- 
te de ella y del piñón B median- 
te el rodamiento Z, Al centro 
de F, para girar con él, se su- 
jeta el eje primario del cam- 
bio de velocidades. En la fi- 
gura 251 'se señalan en R los 
resortes de apriete; K es la Fig. 251.—En vez de cadena primaria, 
campana conductora, y € sus puede haber un engranaje M-T. 
discos; el cojinete de bolasesZ. 

Para que los discos agarren bien cuando están embragados, 
y no patinen, suelen forrarse (casi siempre los conductores) 


Pig. 2524 Boquema, del ems Fig. 252 B.—El disco condu- 
Drague: cido se puede desplazar sobre 
su eje. 


con láminas o placas de corcho (visibles en la figura 253, y 
señalados con D en los discos conducidos de la figura 250 B); 
más frecuentemente se revisten los discos con un tejido pren- 
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sado de amianto llamado vulgarmente «ferodo» (1) como los 
forros de los frenos. 

— El embrague así organizado trabaja casi siempre en 
seco, en cuyo caso está envuelto por un cárter que lo aisla de 
la cadena; pero puede ir sumergido en baño de aceite, con lo 
que los discos o van forrados de corcho o, las más de las veces, 
son metálicos, unos de acero y otros de bronce, metales cuyo 
frote agarra bastante bien. El embrague suele ir, entonces, 


Fig. 253.—Embrague despiezado. 


bajo la cubierta de la cadena primaria para lubrificarse juntos. 

— Después de la guerra 1939-45 aparece aplicado a las 
motocicletas el embrague de disco único trabajando en seco, 
de uso universal en los automóviles. Su aplicación principal 
es (con uno o dos discos) al caso de motores transversales 
como los de cilindros horizontales opuestos (véase la figura 277); 
y a esta clase pertenece el BMW detallado en la figura 254, 
que corresponde al esquema acabado de citar; la leyenda al 
pie del dibujo explica los elementos componentes y su fun- 
cionamiento. 

Conocido éste, se comprende que puede servir lo mismo 
si en vez de estar en 7 el cigiieñal hubiese un piñón que trajese 
el giro del motor por una cadena primaria; es decir, que este 
conjunto, en vez de estar como señala la figura 277, puede 


(1) La palabra ferodo es, en realidad, una marca registrada, 
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rse como indica el caso general de la figura 249. Si no se' 
sm a pesar de haber introducido su empleo la casa 
Burman con sus cambios de velocidades—es porque un solo 
disco debe ser grande para que ofrezca bastante superficie de 


i i i horizon- 
ig. 254.—Embraguc de disco único en seco. (Moto BMW de dos cilindros 
Es caes Poio transmisión por cardan, según esquema de la figura 277). 


i — i jada por 
igi —2, volante — 3; resortes de aprit- cido 6). 11, varilla interior que, empuja 
Sai ve lleva en sus dientes interiores el la palanca 13 cuando se ano go o es 
pluto de apriete 9.—5, dincà conductor. —6, dis- correa lè izquierda'el plato de apric: 9 É 
co conducido, con guurnición de feródo, que rando al disco eo Is, apoya ester 
encaja sobre jus ranuras del mandril 10,—7, re- palanta 13 sobre la varillu 17 que ps ban 
glaje del cable bowden. s2 que; acciona- el desembrague (debe hiber una ligara £ gun 
úe desde la palanca 8 em cl manillar de 3 a 5 décimas).—15, piñones prim 

mediante la palanca 13.—10, eje primario del del cambio de velocidades, 
cambio (que es girado por el disco candu- 


fricción en el embrague y, por tanto, no siempre será fácil 
colocarlo sobre el cuadro en la disposición corriente de la fi- 
gura 249; para ésta, es más práctico usar discos múltiples, 
pues con pequeño diámetro dan la necesaria superficie de 
embrague, En cambio, los motores atravesados (fig, 277) con 
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transmisión por cardan, permiten el uso y colocación de un 
embrague ancho, y por tanto puede ser de uno o de dos discos 
solamente. 

—— El mando del embrague y el conjunto de la transmisión 
difieren de los usados en los automóviles. Es lo más frecuente 
que embrague y cambio vayan colocados transversalmente al 
vehículo, en vez de ir longitudinalmente como en los coches 
(salvo el caso particular ya citado de la fig. 177); el movimiento 
del motor (fig. 261) llega por la cadena primaria al piñón gran- 
de A (en el que engrana dicha cadena y que forma parte de 
la campana G de discos conductores del embrague), y sale del 
cambio por el piñón pequeño B en el que engrana la cadena se- 
cundaria. Así, pues: 1.º, el embrague y el cambio están monta- 
dos sobre el mismo eje transversal a la moto; y 2.º, ese mismo 
eje, que es el primario de la caja de cambios, lleva, rodeándolo 
otro eje hueco que forma el secundario. 

Además, el mando del embrague se efectúa desde el lado 
opuesto mediante. una varilla que se desliza por el interior, 
también hueco, del árbol primario. Al accionarse el mando 
en el manillar, el cable bowden G tira de la palanca D y ésta 
empuja la varilla que se asoma en E. El funcionamiento del 
desembrague Se ve en la figura 262: al empujarse la varilla E 
hacia la izquierda separa el plato de apriete F, venciendo la 
acción de los resortes de embrague, con lo que los discos con- 
ducidos del mandril quedan holgados y libres entre los conduc- 
tores de la campana G. Análogamente ocurre en la figura 254. 

En la figura 261 se ve con detalle el mecanismo del embrague 

. de discos múltiples en seco. Como el motor, aunque sea de dos 
cilindros, trabaja con impulsos motrices espaciados, conviene 
amortiguar los rápidos tironazos que llegan por la cadena pri- 
maria, y para ello su piñón 4 se une a la campana del embrague 
con interposición de unos tacos de goma cuya colocación ço- 
rrecta se dibuja en el detalle 7, El piñón A se monta sobre el 
árbol primario mediante un cojinete de rodillos, visible en la 
figura, que lé permite las pequeñas oscilaciones del amorti- 
guamiento. Más adelante se describen otros amortiguadores, 
también colocados en la transmisión con el mismo objeto, 
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I. El embrague patína.—Se nota en 
que, dando todos los gases, el motor se 
embala sin que la moto aumente en 
proporción su velocidad. Las causas 
pueden ser: 

a) Cable bowden mal engrasado, 
sucio, que se agerrota dentro de su 
funda y no regresa del todo al embra- 
gar. Si echándole unas gotas de aceite 
fúido no se arregla, se desmonta para 
lavarlo con petróleo o gasolina y vol- 
verlo a montar bien engrasado, 

b) Ajuste demasiado apretado en 
el cable, que no deja en 14 (figa. 254, 
259 y 262) la holgura necesaria de 
3 a 5 décimas de milímetro, Se corrige 
con el reglaje 7 (fig. 254), el T (figura 


~ 259) o similar (por ejemplo, al final del 


cable donde se engancha a la palan- 
ca 73, fig. 254). r 

c) Forros de los discos engrasados 
o sucios. Se lavan con gasolina, o se 
reponen si el revestimiento está ya 
empapado. Es reparación propia de 
taller porque el desmontaje es más 
fácil con herramientas especiales. En 
todo caso, si se desmonta el embrague 
hay que señalar todas las piezas para 
que vuelvan a montarse exactamente 
como estaban, especialmente los dis- 
cos en su orden y colocados sus dientes 
en las mismas escotaduras, y los re- 
dientes en los mismos nervios. 

d) Forros desgastados: hay que re- 
vestir los discos de nuevo, Cuando el 
embrague tiene placas de corcho, esta 
avería se produce con facilidad si se 
abusa del patinado, pues el corcho en 
seco se quema. 

e) Resorte E (fig. 249) o resortes 
3 (fig. 254) rotos o débiles; en muchos 
Casos pueden apretarse, pero cuidese 
de hacerlo por igual dándoles el mismo 


número de vueltas a derechas. Un: 


apricte desigual tuerce los discos, que 
tienden a acuñarse en sus acanaladuras 
y no se aprietan entre sí. Si hubiera 
de reponerse algún muclle estropeado, 
conviene colocarlos todos nuevos y 
exactamente de la misma fuerza, para 
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que hagan un apriete centrado y por 


igual, 

f 
o E (fig. 262) no corre bien por dentro 
del eje primario, a causa de suciedad 
o por torcedura; límpiese o repárese. 

g) Discos torcidos. Habrán de re- 
ponerse, pues sin herramental ade- 
cuado no se pueden dejar otra vez pla- 
nos, y esta avería indica una vejez o un 
mal trato cuyo mejor remedio es la 
reposición. 

2. No se desembraga a fondo.— 
Aunque la palanca 8 (fig. 254) se 
apriete del todo, la moto tiende a ser 
arrastrada por el motor; los cambios 
de marcha se hacen con dificultad y 
ruidosamente. Las causas pueden 
ser; 

a) Excesiva holgura en el mando 
por el cable: debe ajustarse dejando 
de 3 a 5 décimas, solamente, en el 
hueco 74 (figs. 259 y 262). ! 

b) Cable bowden viejo, sucio o. 
averiado. ! 

e) Discos sucios, pegajosos o tor. 
cidos: limpieza, comprobación y, si 
fuese necesario, renovar los forros o 
los propios discos. ' 

— El embrague de discos sumergi- 
dos en baño de aceite, requiere que 
este sea muy flúido, de la clase reco- 
mendada por el fabricante, y se re- 
nueve en los plazos que indique. Ge- 
neralmente se usa un S.A.E. 10 (o dos 
tercios de S.A.E. 30 y un tercio de pe- 
tróleo; o mitad y mitad), que conviene 
renovar cada 8.000 km. Si el embrague 
fuese de discos de acero y bronces, es 
necesario darle un lavado con petróleo 
cada vez que se cambia el aceite de su 


El mando interior zz (fig. 254) 


— El embregue corriente de discos 
, múltiples en seco, no padece averias 
ni da qué hacer durante miles y miles 
de kilómetros si se observan algunas 
precauciones elementales: , 
1.2 Vigilar que no rezume aceite 
por las juntas del motor y cárter de la 
cadena primaria, manteniéndolas bien 
apretadas, pues así no se engrasarán los 
discos, 
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2. Comprobar de vez en cuando 
que, al accionar la palanca de manó que 
manda el embrague, existe la holgura 
antes citada: mi mayor ni menor. 

3.* No tener la motocicleta parada 
con el motor en marcha y una veloci- 
dad metida, a base de estar apretando 
la palanca de desembrague. Esto es 
frecuente hacerlo, sobre todo en: trá- 
fico urbano, cuando se espera arran- 
car en seguida. Pero a fuerza de añadir 
(«medios minutos» de cada vez, el me- 
canismo padece esfuerzos para los que 
no está calculado ni lo necesita, pues 
lo que debe hacerse es poner el cam- 
bio en «punto muerto» y soltar el em- 
brague. Este mecanismo, recuérdese, 
es un auxiliar para manejar el cambio. 
Tan sólo cuando se sabe que es cues- 
tión de muy pocos ségundos (cuatro 
o seis, siempre menos de diez) puede 
mantenerse el dispositivo desembra- 
gado, 

4. En marcha, no se lleven los 
dedos apoyados sobre la palanca 8 
(figura 254) que debe ir totalmente 


libre. Si no, incluso sin darse cuenta? 


Ja ligera presión en 74 anula cl juego 
en 14 y el mecanismo intetior resulta 
«apoyado», con perjuicio de los topes 
y cojinetes, y con un probable ligero 
resbalamiento en cl embrague. 

s* Por último, el embrague no 
sirve para ahorrarse el manejo del 
cambio: hay motoristas que por no 
cambiar a una velocidad inferior (a ve- 
ces «porque falta ya tan poco para co- 
ronar la cuesta, que no vale la pena») 
desembragan ligeramente para que el 
embrague patine (marcha a «medio 
embrague») y así se evitan la molestia 
de tener que cambiar dos veces. Esto 
es un desatino: primero porque el 
embrague se calienta y desgasta rápi- 
damente con el patinado; y segundo, 
que al embragar de nuevo el motor irá 
despacio, y ya se dijo que el máximo 
desgaste y esfuerzo lo sufre el motor 
cuando gira a pocas revoluciones y 
muchos gases, mientras que bien revo- 
lucionado y a medios gases es como 
menos gasta y se desgasta, 
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Cambio. de velocidades 


La potencia de un motor de explosión aumenta con el número 
de revoluciones por minuto hasta que se alcanza la velocidad 
de régimen, pues con el número de vueltas crece en iguales 
términos el de explosiones, toda vez que se produce una explo- 
sión por cilindro en cada dos vueltas del cigiieñal, Rebasada 
esa velocidad de régimen, la potencia del motor vuelve a decrecer: 
fijándose en los períodos de admisión, por ejemplo, al girar 
muy de prisa el cigiieñal la duración del llenado de los cilindros 
es muy pequeña, por lo que la fuerza de la explosión disminuye, 
y se comprende que llegue un momento en el que no esté 
compensado el mayor número de explosiones, por la menor 
fuerza de cada una de ellas. 

Si una motocicleta ya marchando por un buen camino 
horizontal a la velocidad que le permite la máxima potencia de 
su motor, al abordar una cuesta no podrá subirla a la misma marcha 
que.en el llano, ya que el esfuerzo de subir la pendiente absorbe 
parte de la potencia y, lo mismo que le ocurre a un ciclista 
al que el trabajo de la subida obliga a pedalear más despacio, 
el motor girará cada vez con menos rapidez, desarrollando 
sucesivamente menos potencia hasta hacer, en una rampa 
larga y. pronunciada, que la moto se pare si la fuerza que el 
motor proporciona no es la, que exige la subida. Las resisten- 
cias que se presentan a la marcha, en este caso de la cuesta, 
pueden acabar, como se ve, por consumir toda la potencia del 
motor; y es la que ocurriría si desde el cigiieñal se transmitiéra 
directamente su movimiento a la rueda trasera. 

Por el mecanismo del cambio de velocidades, la rotación 
del cigiijeñal se transmite a la rueda propulsora en tal forma que, 
cuando la máquina va despacio porque el motor agota su fuerza 
en subir trabajosamente una cuesta y peligraría de calarse, 
se puede alterar la transmisión y hacer que aun yendo despacio 
el vehículo, el motor vuelva a girar de prisa, dando toda su 
potencia, con lo que se aleja el temor de que se pare; y la moto 
podrá subir la cuesta con facilidad para el motor, aunque a 
menos velocidad de marcha que en llano, | 

"Esto se consigue mediante combinaciones de engranajes 
que proporcionan distintas demultiplicaciones del giro motor 
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Figs. 255 a 258.-Esquema y posicio- 


nes de un cambio 


c tres marchas. 


que, al salir del embrague, pasa (fi- 
gura 249) por una de las combina- 
ciones que pueden hacerse con las 
parejas de piñones 1-6, 2-5 Y 3-4 
(cambio de tres velocidades), para 
seguir por el piñón D y cadena S al 
último U que forma parte de la rue- 
da trasera propulsora. 

El detalle de un cambio de esta 
clase es, por ejemplo (fig. 255) el si- 
guiente: el eje primario P de salida 
del embrague E, lleva sobre sí tres 
piñones locos 1, 2 y 3; y también dos 
desplazables M y N que pueden 
ser trasladados lateralmente sobre el 
eje P a lo largo de ranuras, de modo 
que giran siempre con él. Tales des- 
plazables llevan' dientes o tetones 
laterales que pueden engranar o en- 
ganchar de costado con los corres- 
pondientes de los piñones 7, 2 y 3. 
Estos se hallan permanentemente 
engranados con los 6, 5 y 4, res- 
pectivamente, que forman cuerpo 
con el eje intermediario girando los 
tres a la vez. El piñón 1 es solida- 
rio del eje tubular S (llamado se- 
cundario) por dentro del cual pasa 
el primario y del que sale el movi- 
miento para la rueda trasera por el 
piñón D donde se engrana la ca- 
dena secundaria, 

Tal como están los desplazables 
en la figura 255, el giro de P no se 
transmite a ninguno de sus tres pi- 
ñones locos porque ningún despla- 
zable engancha con ellos, y, por lo 
tanto, no pasa movimiento a la rue- 
da propulsora: es la posición de 
«punto muerto» (P.M.). 

Si se corre Na la derecha para 
engranar sus tetones lateralmente 
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(figura 256) con los de 3, entonces este piñón resulta solida- 
rio de su eje P, transmite el giro (véase la línea de trazos) 
al 4 del intermediario 1 que por 6 pasa el movimiento al 7 con 
su eje hueco secundario S y por D sigue a la cadena. Como 3 
es menor que 4, y 6 menor que 7, en ambas parejas se reduce 
el giro y se obtiene la combinación más baja o primera ve- 
locidad. y EK 

La segunda (fig. 257) se consigue al desplazar N a la izquier- 
da, desenganchándole de 3 para acoplarlo a los tetones de 2: 
el giro motor sigue (línea de trazos) el camino E-P-N-2-5-1- 
6-1-S-D a la rueda. Como 2 y 5 son iguales, no hay aquí demul- 
tiplicación, y sólo se tiene en la pareja 6-1, con lo que pasa 
menos reducido que en 12, 

La tercera (fig. 258) se obtiene dejando libre el desplaza- 
ble N y moviendo el M a enganchar con 7: este piñón se hace 
solidario de P y transmite el giro íntegro por D (línea de tra- 
zos). Por esta razón se llama también directa. LA 

Las disposiciones de los desplazables y las combinaciones 
de engranajes pueden ser diversas; por ejemplo, puede tenerse 
un desplazable en el primario, y otro, en el intermediario (como 
se verá en las figs. 259 y 261), consiguiéndose cuatro marchas 
distintas en vez de tres; pero el fundamento es el mismo. 

Se comprende que para poder engranar y desengranar los 
desplazables, es necesario liberar al eje primario P del giro 
motor mientras duran ambas operaciones, y por ello se necesita 
desembragar E. 

El movimiento de los desplazables se puede mandar con una 
palanca—como en los automóviles y en algunos pocos modelos 
de motocicletas (Velocette, Harley)—; pero, lo corriente, es 
hacerlo con un pedal en las máquinas medianas y grandes, O 
desde un puño giratorio en el manillar (motos pequeñas y 
scooters). El mecanismo que mueve los desplazables recibe el 
nombre de selector y está constituido por un conjunto de levas 
y palancas que obedecen al mando del puño giratorio o del 

edal. 
f El ejemplo de las figuras 259 y 260 corresponde a un cam- 
bio de cuatro velocidades (1); aquí los desplazables M y N, que 
giran con sus respectivos árboles primario P e intermediario 1, 
son también piñones que engranan por su periferia: el M con 


(1) Unas dos terceras partes de los modelos actuales tienen cambio de cua- 
tro marchas; y un tercio dispone sólo de tres velocidades, 
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el 5, y el N con el 2. Piñones locos son los inmediatos a los 
desplazables, o sean, en el primario el 1 (que forma parte del 
secundario y piñón de salida D a la rueda) y el 2; en el inter- 
mediario giran libres los 4 y 5. Y piñones fijos a sus árboles son 
los 3 y 6. Las combinaciones resultan las siguientes: 


4.4 (directa): se corre M a la izquierda, encaja en z y sale 
el giro directo a D (camino; B-E-P-M-1-D). 

3º se corre N a la izquierda a encajar en 5: 
camino: P-M-s-N-T-6-r. 


Hgero reduce 
aumento 


22 se corre M a la derecha: P-M-2-N-T-6-1. 


reduce reduce 


1.º se corre N a la derecha: P-3-4- I-6-1. 
reduce reduce 


Por los tamaños de los piñones que engranan y el de las 
letras que, en la explicación anterior, señalan el aumento y re- 
ducciones de los engranajes, se comprende cómo. el giro del 
motor pasa cada vez más reducido a la rueda trasera, a medida 
que se bajan las combinaciones desde 4º a 1.2, Téngase en 
cuenta que lo perdido en velocidad se gana en fuerza. 

El corrimiento de los desplazables M y N se obtiene (figu- 
ra 260) porque el pedal L, al subir o bajar accionado por el 
motorista, gira el sector U que, por su engrane con O, hace 
girar la placa de levas W: en estas ranuras entran guiados los 
pitones 1 de las horquillas H y K, que a su vez pueden correrse 
a lo largo de las barras C. La horquilla H encaja en una gar- 
ganta del desplazable M; y la K en otra del N, así que al mo- 
verse llevan consigo a su respectivo desplazable. La forma de 
las guías en la placa 1Y obliga a que los desplazables vayan mo- 
viéndose, engranando o desencajándose en sus piñones veci- 
ne pia modo conveniente para obtener las combinaciones ex- 
plicadas. 

La placa de levas. W tiene muescas en su borde, donde entra 
el diente con resorte (fiador), dibujado debajo, para mantenerla 
quieta una vez metida la velocidad. Al pisar de nuevo el pedal, 
se fuerza y obliga a salir dicho fiador. 

- — El mando desde un puño giratorio actúa de manera aná- 
loga a la explicada. 


Fig. 260.—Selector para la caja de la figura 259. 
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El pedal puede quedar ocupando una distinta posición para 
cada combinación de la caja, o bien, como es lo corriente, el 
mando permanece siempre horizontal: cuando se quiere subir 
de velocidades se pisa y se suelta en seguida, con lo que el 
pedal recobra su anterior posición y queda metida la marcha 
siguiente; y cuando se desea descender de velocidad, se acciona 


= 


= 5 q 


LER 


AJUSTE DEL EMBRAGUE 


DESPLAZABLE 
Fig, 261,—Embrague de discos múltiples y cambio de velocidades Burman. 


hacia arriba con la punta del pie. En algunas cajas de cambios 
se procede al revés, pisando para descender de marchas. 

En muchas motocicletas modernas, para que el motorista 
sepa en todo momento qué velocidad tiene puesta, se dispone 
de un indicador—a veces luminoso—que señala bien a la vista 
la combinación del cambio. 


— Como ejemplo de cambio de velocidades de motocicleta se describe el Burman 
de cuatro marchas adelante (fig. 261) en su modelo clásico, todavía en amplio uso. 
La marcha atrás sólo existe en algunas potentes motos con sidecar. Cualquier 
otro cambio, sea de tres o de cuatro combinaciones, es de fundamento análogo 
y fácil de comprender una yez conocido el Burman. 

Hay un desplazable en el primario y otro en el intermediario. Por detrás de 
ambos árboles está situado un tercero, no visible en la figura, que lleva las hor- 
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quillas de mando de los desplazables, y que se acciona desde el exterior por el 
pedal (el K es el arrancador o «kickstarter»), situado hacia detrás del dibujo con 
relación al K, pero que no se ha dibujado en la figura 261 para mayor sencillez. 

Ese tercer eje, sus horquillas y el pedal de maniobra se detallan en la figura 263 
(como si estuvieran vistos desde detrás de le figura 261). El pedal P hace girar 
su eje F; éste está dividido en dos partes enlazadas por el acoplamiento de mando 
L, y el extremo derecho Z lleva montado sobre sí el compás soporte del arco 
dentado N. Cada vez que se pisa P, el acoplamiento L hace subir el arco N desde 
la posición que ocupaba (una de lus cinco señaladas en cl dibujo) a la siguiente, 
en la que queda fijo N mientras el acoplamiento L permite y obliga a P'a recu-=' 
perar su posición hori- 
zontal, Si en vez de pi- 
sar P se le levanta, los 
recorridos del arco N se- 
rán en sentido contrario, 
desde 4." a 1.2, Al subiro 
bajar el arco N obliga a 
girar, por el engranaje de 
piñón, al eje O-sobre el 
que pueden deslizarse, 
pero no girar, las horqui- 
llas 72 (para el desplaza- 
ble de 1,9 y 2.) y 34 (para E - AER 
dida 2: 9/40, Lor hor Fig. 262.—Mando del embrague (en la fig. 261). 
quillas tienen unos tetones, a y b; que encajan en las correspondientes ranuras- 
guías del árbol O. Cuando éste gira, las ondulaciones de las ranuras-guías obligan 
a los dos tetones y sus horquilles a desplazarse. Las ondulaciones de las ranuras 
están combinadas de forma que para cada posición del arco N se desplaza una 
horquilla en el sentido debido (fgura 261) de modo que obliga a su desplazable 
a engranar la velocidad correspondiente. 

Los piñones R y T del intermediario y el U del primario están montados locos. 
El movimiento llega a la caja desde el embrague por el árbol primario P 
(unido al mandril de discos conducidos), y sale de cla por el árbol. hueco 
secundario S, por cuyo interior pasa el primario. En el extremo exterior de S 
está el piñón B que engrana la cadena secundaria, por la que se lleva. el mo- 
vimiento a la rueda trasera de la motocicleta. 


Fig. 263.—Mando de las horquillas por el pedal. 


MOTOCICLETAS 16 
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Según la posición de los desplazables, así se consiguen las cuatro marchas posi- 
bles, obtenidas por este orden: 


Primera. 

Punto muerto. 
Segunda. 
Tercera, 

Cuarta (directa). 


Las cinco combinaciones correspondientes de los engranajes se diseñan en 
los cinco grabados de la figura 264, que, con la 261, exponen con detalle el fun- 
cionamiento del mecanismo. 

Queda por explicar la acción de la pieza £ (fig. 263), que acopla el pedal P 
al eje Z del arco dentado N. El acoplamiento L (fig, 265) está montado loco sobre 
el eje F del pedal P. Cuando P baja, sube el otro extremo Y; el eje b, que sube 
con Y, comprime el resorte n y obliga a levantarse s la pieza L, que bascula 
sobre f, y. como el tetón O está fijo al cárter de la caja de cambios, se comprimirá 
también el resorte inferior del grupo m, Al subir L sube asimismo el eje a, que 
pasa por una escotadura de Y y sirve, en su extremo de más acá, de eje al trin- 
quete basculante +. Este trinquete, que oscila a un lado u otro según lo man- 
de el eje b, al inclinarae tropieza con los dientes de la leva Y, moviéndola hacia 
arriba o hacia abajo según se Haya movido b, y, por tanto, según lo haya man- 
dado cl pedal P, La leva Y forma cuerpo con el eje Z, lo mismó que tl arco 
dentado N que, según se vió en la figura 263, hace girar el eje O que manda las 
horquillas 12 y 34. 

En el detalle 3 de la figura 265 se ve cómo al iniciarse el descenso del pedal P 
se mueve el mecanismo en la forma acabada de explicar, y el tringuete + entra en 
contacto con un diente de la leva V. En el detalle 3, el pedal buja del todo y el 
trinquete engancha y empuja hacia arriba la leva Y, que pasa de la posición de 
puntos a la dibujada de lleno; por lo tanto, el eje Z girará un poco y con él el 
arco dentado N (fig. 263) pasando las horquillas a la posición de la velocidad 
siguiente. Cuando deja de pisarse el pedal (detalle 3 de la figura 265), la fuerza de 
los resortes comprimidos en n y m (inferior) hace recobrar a la pieza L y al pedal 
la posición primitiva de reposo (detalle 4), pero la velocidad quedó. cambiada, 
como acaba de verse, y el trinquete dispuesto a actuar de nuevo, 

Si en vez de pisar el pedal, se levanta, los movimientos son inversos y la leva V 
bajará en vez de subir. 


Nuevo embrague-cambio Burman.—Siguen las directrices clásicas del modelo 
anterior—y de tantos otros análogos-—, pero ofrece algunas innovaciones, como 
son el embrague de disco único y la caja de cambios más compacta y con nuevo 
selector de velocidades, y 

El embrague de disco único (fig. 266) lleva montado loco sobre el primario 
del cambio P el tubo estriado s; en el que encaja el plato interior de apriete G- 
Encajada también en las estrías e va lá corona N de machos interiores, sobre 
cuyas estrias externas e encaja el plato externo de apriete H. Entre G y H, ya 
montado sobre las estrias e, hay un gran cojinete de rodillos sobre el que gira 
loco el piñón 4, por el que se recibe el movimiento del motor mediante in cadena 
«primaria», E 

En las estrias terminales del primario P encaja la pieza de hembras sujetas | 
con la tuerca A. En las dos escotaduras hembras de esta pieza, que tienen bastante 
abiertas sus ramas, entran y apoyan los dos salientes machos de la corona N. De 
esta corona sobresalen cinco vástagos roscados w, por los cuales, y a través de la 


Fig. 265.—Cómo funciona el acopla- 
miento £. 


Fig. 264.—Posiciones de los despla- 
zables para las cuatro marchas y pun- 
to muerto, 
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pieza F, otros tantos resortes r aprietan el conjunto sobre G. El piñón A, metálico, 
queda apretado entre las caras de G y H forradas de ferodo, 

resumen: 
A, loco sobre machos N; 
H, gira con machos N; 
hembras giran con P; 


G con s, loco sobre P; 
N con machos, gira con s y G; 
F gira con N y machos. 


Cuando está embragado, los cinco muelles de embrague r aprietan F contra 
H, A y G; de modo que el giro motor que llega por A, sigue por G-s y por Hee 
a la corona N, cuyos machos arrastran a las hembras y éstas al primario P en que 
están montadas, 

Para desembragar, el mando del manillar tira del cable C, que sube el vástago D 
haciendo girar al eje E, que corre por dentro del primario P. Al girar E, como su 
extremo derecho está roscado, avanza hacia la izquierda, y su terminal de este lado 


Fig. 266.—Embrague de disco único en el nuevo cambio Burman. 


(que pasa libre por dentro de la tuerca $) empuja la pieza F separándola de H; 
cesa el apriete de embrague entre H-A-G, y el piñón A gira libremente sobre el 
cojinete de rodillos que lo aisla de la corona de machos N. 

Obsérvese que cuando está embragado, la fuerza de giro que viene del cigije- 
ñal por 4 (par motor)-se transmite al primario desde los machos a las hembras. 
Cuando el par motor aumenta, los machos tienden a adelantarse respecto e las 
hembras—gracias a la amplia abertura de sus ramas—, y como las hembras se 
hallan fijas a P, la corona de machos N se desplaza a la derecha, con lo que los 
vástagos y titan de los resortes r apretándolos más contra F, y, por tanto, se obtiene 
una mayor presión de embrague entre H-A-G. El aumento de apriete llega a ser 
hasta cuatro veces mayor del normal. 

Las ventajas de esta variación de apriete de embrague, proporcional a la 
fuerza de giro recibida del motor, son: 1.º, la transmisión no rígida de machos a 
hembras actúa como un amortiguador, permitiendo oscilaciones de giro—de 
hasta 60"— al cigiieñal respecto a P; 2,1, el desembrague requiere menor esfuerzo 
en la palanca de mano, y 3.*, la gran presión de apriete que se obtiene cuando es 
necesaria, permite usar un solo disco entre ferodos, con lo que el embrague €s 
pens voluminoso, más ligero y necesita menor recorrido en el eje E para desem- 

gar. ; 

El apricte inicial—reglaje de embrague—se grádúa simplemente girando 
la tuerca T. 

— Câmbio. —RI piñón A, que recibe el movimiento del cigiieñal, está montado, 
con cl embrague descrito, sobre el extremo estriado de P. Sobre este árbol pri- 
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mario (fig, 267) gira loco el piñón S del árbol tubular secundario, en cuyo extremo 
iia montado el piñón B, que por la cadena de transmisión envía el giro 
resultante a la rueda trasera de la moto. A Ed GE 

- Con S engrana constantemente Z, del árbol intermediario L En el primario 
están lós desplazables 4 y 3, de directa y tercera velocidades; y en el intermediario 
los 2 y 1 de segunda y primera, Estos desplazables son cuatro piñones indepen- 


A 


Fig. 267.—Nuevo cambio Burman. 


dientes entre sí, pero que se desplazan por parejas: los 4 y 3 con la horquilla 43 

(figura 268), cuyas pestañas en forma de U encajan en las gargantas de 4 y 3 

(figura 267). Del mismo modo se mandan los 2 y 1 con la horquilla 21 (fig. 268). 
Los piñones de la figura 267 están montados de la siguiente manera: 


S, manguito loco sobre P. X, loco sobre I. 


4, gira con P. Z, gira con TÍ. 
3» loco sobre P. 2, loco sobre T. 
U, gira con P. I, gira con I. 


Las cuatro velocidades se obtienen encajando lateralmente los respectivos 
desplazables con sus piñones inmediatos, de modo que el movimiento se transmite 
y reduce del siguiente modo: 

x 4^ (encaja 4 en S); P— 4 — S (directa). 
3.» (encaja sen U)P—U—3=1—1—2Z2—S. 
Muro hutrento KEDUCH mås 


1 02% (encaja zen Z} P=4—2— Z— $. 


A A 
ciil iron) REDUTOR 

1.º (encaja r en X): P=U-=X-1—I1—Z—8$. 

seduce ERDUCE 
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El mando se hace por el pedal P (fig 268) 
que, a través del tambor-leya L 
selecciona las marchas y manda las horquillas 43 y 27, El tambor L se reproduce 
r parte inferior de la figura para señalar la canal sinuosa que actúa de leva al 
girar L sobre su eje 7, apoyado en el cårter de la caja de cambios, y los cinco 


quete con resorte para retener la velocidad metida, 
El pedal de mando P, al girar sobre su ej i i 
je G, oscila consigo la pieza = 
on N a savia de cuya escotadura paša el eje 7 (de la ler, PR Sa 
ues; gura 269-1. Al lado de L (fig. 268), y sobre su mismo eje F, está loco 


' Haruta t 


Fig. 268,—Mando del nuevo cambio Burman. 


el grueso manguito portador del buzo Z, y la varilla trasera d 
[ e éste 

asos ramas del resorte espiral R. Obsérvese que el buzo La Ap mi 
ala izquierda venciendo el pequeño resorte que lleva arrollado a su cucrpo, actúa 
ERA un cartucho que intentara entrar en los alojamientos del tambor-revólver L. 
ea normal está en la figura 269-1. Cuando se empieza a pisar el 
peda ng or e 2) sube N, y su escotadura inclinada obliga a desplazarse a la 
A aa Z (véanse las flechas), que penetra en uno de los entrantes o 
a de entos del tambor L. Al seguir bajando P (detalle 3), y subiendo N, se 
j a subir a Z haciendo girar su manguito portador M hacia arriba sobre el 
ge J» con lo que Z arrastra y hace girar al tambor Z: la canal obliga a desplazarse 
uno u otro lado la varilla Y que mueve las horquillas (véanse las figuras 268 

y 267) provocando el desengrane o engrane de los desplazables. 
Ms Sepu la nueva velocidad ( 3. 269-4), se suelta el pedal P, y entonces, 
as sda R tiene un extremo sujeto por el tetón T (que es un saliente inte- 
ca rter de la caja de cambios), el otro extremo que ha subido con la cola 
ca aa a este buzo y su manguito a volver a su primitiva posición, Por otra 
pende, ! tar el empuje de la escotadura inclinada de N, el resorte del buzo lo 
el tambor, de modo que por la acción de ambos muelles todo vuelve a la 
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posición 1, pero habiendo girado el tambor L y metido la nueva velocidad: el meca- 
nismo queda preparado para cambiar otra vez. 4 

— En los modelos de cajas corrientes hay que operar por tanteos pará acertar 
con la posición del pedal correspondiente al «punto muerto», En este nuevo 


by 
RJ 


ZAN : 
174 
K la 
Qual y T 
L 
Fig. 269.— Funcionamiento del selector L en el nuevo cambio Burmen. 


Burman, sea subiendo o bajando e! pedal, al terminar los cambios en cualquier 
sentido y llegar al tope, se encuentra el «punto muerto», Por eso tiene cinco 
entrantes el tambor L, 

En algunas marcas, cómo «Royal Enfield», el «punto muerto» del cambio se 
consigue con un pequeño pedal independiente: al pisarlo quedan desengranados 
todos los desplazables. 


CAMBIOS AUTOMÁTICOS 


Cuando la potencia a transmitir no es grande, puede usarse 
una correa que, por el agarre de frotamiento en-sus poleas, pasa 
el giro desde una, motriz, a la otra; y entonces se recurre a las 
poleas de caras móviles que permiten, a voluntad o automáti- 
camente, variar la demultiplicación acercando o separando sus 
caras para que la correa «suba» al borde, o «baje» a la garganta 
central. El sistema ya fué utilizado, con mando manual por ma- 
nubrio, en las antiguas motos inglesas Zenith anteriores a 1914. 

Modernamente se emplea, con funcionamiento automático, 
por las scooters Salsbury y Cushman, de Estados Unidos, en la 
alemana DKW-Hobby, y en la ciclomoto francesa Mobylette 
(modelo Mobymatic). 

Cambio Salsbury.—Casi exactamente igual es el montado por 
las Cushman. En un costado del eje cigijeñal (fig. 270) el 


embrague automático de tipo centrifugo E formado por unos 


contrapesos F, que en cuanto el motor gira a más de 500 r.p.m. se 
aplican enérgicamente contra el tambor G que los rodea, comu- 
micándose la rotación al eje de la polea primaria H, que tiene un 
plato exterior 7, fijo al eje, y otro interior K deslizable hacia E, 
porque un resorte L tiende a separarlo de F. Las caras que se en- 
“frentan de E y K son cónicas, como se ve en la vista desde arriba 
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de la figura 271; entre ellas encaja la correa de transmisión de j nuye su marcha los contrapesos T (fig. 270) ceden, el muelle S 
sección trapezoidal M (fig. 270), que por el otro extremo lo hace acerca P a N, sube la correa y al tirar del eje motor separa K 
en las también cónicas N y P del eje de la transmisión. de E hasta llegar a la posición de la figura 271, que es la más 
Sobre este eje están fijos los tambores R y N; el Pes des- baja relación o «primera». i 
plazable y se mantiene separado del R por el muelle S; cuando Entre las posiciones de la figura 271, la más baja, y de la 
la velocidad aumenta, la serie de contrapesos T sale hacia fuera figura 272, que es la más alta o «directa», hay una gradación 
por fuerza centrifuga y su montaje de patillas en compás com- continua que, según la pendiente del camino y gases dados al 


prime el resorte S° con lo que P se separa de N, permitiendo 
que baje hacia el eje la correa, y como ésta se afloja, la cara K 
se acerca a la E por la acción del resorte L. Entonces (fig. 272) 
se obtiene la más alta relación del cambio, propía para llano y 
cuesta abajo. Si viene una rampa, a medida que la moto dismi- 


De costado 


Vista desde orriba Vista desde orriba 
Fig. 271,—Transmisión Salsbury en «1,9. Fig. 272.—Transmisión Salsbury en «alta», 


motor, automáticamente toma el vehículo, cuya conducción se 
comprende sea muy sencilla y cómoda. 

Cambio D KW-Hobby.—Llamado «pensante» por sus pro- 
ductores, es análogo al anterior, pero sin embrague propiamen- 
te dicho. 

El cigúeñal G (fig. 273) lleva la polea primaria P cuyas 
caras C y D se separan o acercan haciendo que la correa T se 
hunda en la garganta o «suba» hasta el borde comio representa 
el dibujo. La otra polea, secundaria S, tiene fija la cara F, y 
móvil la E que por un resorte R tiende a mantenerse cerca de 
la F, pero si la correa «tira» porque se sube al borde de la polea 
primaria P, es obligada a separarse permitiendo que la correa 
baje hacia la garganta de S. Este eje secundario lleva un engra- 
naje fijo reductor 7 que por la cadena N pasa el movimiento a 
la rueda propulsora. , j 

El funcionamiento (fig. 274), que puede seguirse también 
Fig. 270.—Cambio automático Salsbury. (está en la 273) es como sigue: A motor parado, la fuerza del mue- 
q ¿CORRA €7,30); lle R (detalle 7) acerca las caras E y F de la polea secundaria S 
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y la.correa sube a su borde, como representa el dibujo y se ve 
de costado en el detalle 2. Puesto que «tira» en la polea P, la 
correa baja a su garganta y descansa en el fondo, que es un aro 
loco sobre rodamiento de agujas (rodillos largos y finos); de modo 
que, teórica- 

mente al me- 

S nos, no hace 

fia falta embra- 

gue. En la 
práctica,siem- 
pre hay algún 
rozamiento en 
los costados de 
la correa y, si 
la parada dura 
algunos se- 
gundos con el 
motor en mar- 
cha, conviene 
oprimir la pa- 
lanca 4 del 
manillar que 
por la B separa 
positivamente 
la otra cara D 


l k permitiendo 
Detalle del que la correa 
Is contrapeso descanse en la 


garganta en- 
sanchada, sin 
Fig. 273.—Cambio automático por correa, rozar con las 
caras internas 

de la polea. 
Al dar gases y aumentar la rotación del motor, los contra- 
pesos K y L que lleva la cara C, tienden a separarse por fuer- 
za centrífuga, con lo que (detalle 3) acercan la cara Cala D, 
tanto más cuanto mayor sea la velocidad de giro del motor. La 
correa se ve obligada a subir hacia el borde, y «tira» sobre la 
polea secundaria S en la que, venciendo la acción del resorte R, 
separa la cara móvil E de la fija F: la correa baja hacia la gar- 
ganta y así S da más vueltas que P. Esta posición 3 es la velo- 

cidad «alta». 
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Si se presenta una cuesta arriba, a medida que baja la rota- 
ción del motor disminuye la fuerza centrífuga en los contrape- 
sos K y L, con lo que el resorte R puede acercar las caras de E 
y F tirando de la correa T y separando poco a poco las caras 


Fig. 274.—Funcionamieato del cambio automático por correa, 


C y D de la primaria; la correa va tomando la posición que 
indica el detalle 2, que es la marcha en «baja». 

Entre una y otra posiciones el cambio ofrece una gama con- 
tínua de demultiplicaciones diversas, en funcionamiento com- 
pletamente automático. 

Cambio Mobymatic—Tiene una sola polea de caras despla- 
zables, lo que da menos amplitud a la gama de demultiplicacio- 
nes; además, las caras que se acercan y separan no lo hacen de 
modo gradual (cambio continuo), sino que en la garganta de la 
polea hay tres muescas en las que se detiene la cara móvil, de 
modo que, en realidad, hay tres combinaciones solamente, pero 
que se suben o bajan automáticamente por el mismo principio 
de los contrapesos (que aquí son bolas). 
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Arranque del motor. 


En algunos modelos se emplea el arranque eléctrico del 
motor aprovechando un arrollamiento de hilo grueso que lleva 
la dínamo y que, recorrido por la corriente que proporciona la 
batería, la convierte en motor eléctrico («dinastart»). En el capi- 
tulo correspondiente al Equipo Eléctrico ya se explicó el nuevo 
arranque «Gyrostarter»; e incluso en algunos casos se han apli- 
cado a las motocicletas arrancadores como los de automóviles. 

Pero los procedimientos eléctricos son excepción. Prácti- 
camente, la totalidad de las motocicletas utilizan el llamado 
«kickstarter» o arrancador de pedal, que consiste (fig. 261) en 
un pedal K al que va acoplado un sector dentado g que puede 
engranar con el piñón w del extremo del arbol primario P. 
Cuando se quiere arrancar el motor, se pisa K suavemente 
hasta notar al tacto que engrana g con w; se da un rápido piso- 
tón sobre el pedal K, cargando el peso del cuerpo, y así, a tra- 
vés del primario P y embrague, se obliga a girar al motor. Si 
éste está frío, conviene hacer dos o tres intentos de arranque 
sin dar el encendido para que el cilindro se cargue de mezcla 
rica, habiendo cerrado previamente el aire; después se da el 
encendido avanzado a su mitad, y con los gases ligeramente 
abiertos se repite el arranque, con lo que se encenderá y pon- 

en marcha el motor. El piñón w está montado loco y puede 
deslizarse a lo largo del árbol primario; un resorte aplica sus 
muescas laterales (en forma de rampas) sobre las análogas del 
extremo del primario (visibles ambas en la figura) de modo que, 
con el motor parado, el accionamiento del arrancador obliga a 
girar al primario y al motor; pero en cuanto éste se pone en 
marcha, las rampas del primario lo despiden hacia la izquierda. 
Al soltar el pedal K, un resorte, en espiral, visible a la derecha 
del sector g, lo vuelve a su posición primitiva, desengranándo- 
se g de w, con lo que éste puede acoplarse otra vez a las mues- 
cas y girar libremente porque ya no tropieza con los dientes 
del sector. 

— En la figura 275 se ve la colocación del arrancador en 
las motocicletas Ossa, que es disposición muy corriente. El 
piñón w, donde engrana el sector g del pedal K, está al lado 
del embrague E. En el dibujo ia apreciarse las rampas de 
acoplamiento y el resorte R de recogida del pedal. 
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AVERIAS Y ENGRASE 


Si en punto muerto se oyen rascar los engranajes, es pre- 
ciso reglar el mecanismo de mando hasta conseguir que cese el 
ruido; en general, existe una varilla graduable que permite la 
operación. 

Cuando se «salen» las marchas (paso repentino a punto 
muerto) lo probable es que los enganches laterales de los despla- 
zables estén desgasta- 
dos y sus dientes ten- 
gan las caras inclina- 
das: el fiador de encla- 
vamiento de las veloci- 
dades no tiene fuerza 
suficiente para mante- 
nerlos en toma y se 
«escupen» desengra- 
nándose, sobre todo 
en los cambios de 
tracción en los: que, al 
cortar gases, el motor 
deja de tirar de la má- 
quina y es ésta quien Fig. 275.—Arrancador de pedal. 
arrastra a aquél. Puede 
ocurrir también que haya perdido fuerza el muelle del fiador. En 
cualquier otro caso, lo probable es que exista un acentuado 
desgaste, indicio de vejez natural, pues los cambios de veloci- 
dades suelen durar más que el resto de los órganos de la mo- 
tocicleta, a 

Si se hubiera roto un diente de un piñón, debe cambiarse 
la pareja, pues si se repone uno solo, puede ser más duro o blando 
que el que engrana, y uno se come al otro en poco tiempo. 

— El engrase se realiza con aceite espeso o valvolina, se i 
recomendación del fabricante. En unos casos, el propio orificio 
de llenado sirve de nivel máximo; en otros (fig. 131) hay una 
varilla para medirlo; algunas veces el cárter del motor comu- 
nica con la caja de cambios y tienen lubrificación común. En 
este último caso, la renovación del aceite es simultánea, natu- 
ralmente; pero en los demás—cárteres independientes—el lubri- 
cante del cambio puede y debe durar mucho más, incluso 
12.000 kilómetros, y tan sólo debe comprobarse el nivel cada 
vez que se cambia el aceite al motor o cada 2.000 kilómetros. 
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Transmisión 


Según se indicó en la figura 3, lo más conveniente es que 
desde la caja de cambios se comunique el giro motor a la rueda 
trasera mediante una cadena llamada secundaria. Las excepcio- 
nes son: el uso de correa, la transmisión directa por medio de 
engranajes, o bien, mediante un árbol con cardan. 

— Como acaba de exponerse al tratar de los cambios auto- 
máticos, algunas pocas máquinas emplean la transmisión por 
correa, que si fué bastante usada en los primeros tiempos de la 
motocicleta, quedó por muchos años prácticamente en desuso, 
y sólo ha reaparecido. por la facilidad que ofrece para realizar 
cambios automáticos cuando la potencia a transmitir es reducida. 

— En algunas motos, la transmisión es directa por engrana- 
jes (también para potencias menos que medianas). El ejemplo 
típico es la Vespa (fig. 276): el giro motor pasa del eje cigiie- 
ñal F, por dentro del piñón hueco E, al embrague D, del que 
sale por el piñón primario E a la rueda dentada C que mueve 
el intermediario N con sus tres piñones fijos. El eje de la rueda 
trasera lleva el mando del cambio dentro de U; sobre éste van 
locos los tres piñones T, S y R, en cuyas muescas interiores 
—visibles en el dibujo z—engancha la cruz P; según el piñón 
que se enclave a U se tiene una de las tres velocidades del cam- 
bio. La leyenda explica los componentes del bloque motor- 
transmisión, que forma un conjunto sencillo, rígido y de gran 
robustez. 


Transmisión por cardan.—Algunas motocicletas, espe- 
cialmente las de motor con dos cilindros horizontales opuestos 
por la facilidad que proporciona el tener el cigüeñal en el sen- 
tido longitudinal de la moto, emplean (fig. 277) un árbol A (con 
junta cardan deslizante 7) que transmite su rotación a la rueda 
mediante un piñón de ataque y corona R (par cónico). La figura 
representa el esquema del mecanismo completo con embrague 
de disco único o doble E, y caja de cambios de tres velocida- 
des. El arrancador K tiene un engranaje cónico auxiliar que, 
por medio de la rueda dentada M, actúa sobre el primario; 
entre el par cónico de K y el piñón M puede apreciarse el dis- 
positivo de acoplamiento con dientes de rampa. Los piñones 7 
y 3 del primario P engranan constantemente con los piñones 
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Fig. 276.—Cambio y transmisión despiezados (1) de la scooter Vespa, y conjunto 
motor 4 rueda /2). 

A, amortiguador hidráulico de la suspensión — (eje de In rueda).—N, árbol intermediario con 

Dor resorte helicoidal BS, rueda dentada tres piñones fios. —P, cruz que corre por dentro 

que recibe cl giro del embrugue D y, por el dol eje UY de la rueda trasera y que, según el 

piñón primario E, lo pass al ejo intermediario mando del cambio, engancha y hace solidarios 


NR, , volante magnético — de aquél uno de los tres piñones locos R, 
HS, q ei ap ON ea tampa o 7, obteniéndose las marchas 1.3, 2,40 3.8xes= 
del arrancador, que acta sobre cl accundario  pectivamente. 
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locos 4 y 5 del secundario S. No hay más que un desplaza- 
ble D: si engrana sus tetones de delante con los de 4, se tiene 
la primera; si engrana D con 2, la segunda; y cuando los teto- 
nes traseros de D enganchan con los de $ se obtiene la tercera 
velocidad. Es de advertir que en muchas motocicletas la llama- 
da «directa» o marcha más alta, no es, en realidad, directa, sino 
que hay una reducción de velocidad. 
(En la fig. 277 se ha alterado el tama- 
ño relativo de los piñones para ma- 
yor claridad del dibujo.) 

gs El par cónico está constituído por 


Fig. 277.—Cambio de tres veloci- 
dades y transmisión por cardan. 


Fig, 278.—Flectores, 


el engranaje de dos piñones cuyos ejes de giro forman ángulo 
recto; el pequeño, al final del árbol 4, se llama piñón de ataque, 
y la rueda dentada grande corona: respectivamente, G y C (fi- 
gura 281), H y B (fig. 282), y E y C (fig. 283). El piñón de 
ataque se centra sobre dos rodamientos F (fig. 283), o uno do- 
ble (F en la fig. 281, y G en la 282). El conjunto ya encerra- 
do en un cárter con aceite hasta cubrir los dientes inferiores de 
la corona, viéndose en L (figura 282) el orificio de llenado. 

.. Como la rueda trasera va enlazada al cuadro por la suspen- 
sión elástica, sus oscilaciones hacen necesaria una articulación, 
que al mismo tiempo compense o absorba las diferencias de 
longitud que se producen entre el engranaje trasero y la caja 
de velocidades. Por ello se colocan las juntas universales, que 
son de dos tipos: flector y cardan. Un flecror (fig. 278) enlaza 
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los árboles Æ y B mediante un disco flexible—tela cauchotada, 
casi siempre—al que dichos árboles se unen alternando las pati- 
llas M y N, del A, con las P y O, del B. Los puntos de unión 
de cada eje pueden ser tres, como muestra el detalle 2. La flexi- 
bilidad del disco permite que los ejes 4 y B formen un peque- 
ño ángulo, y también absorbe el ligero acercamiento o aleja- 
miento entre ellos. 

La junta cardan (fig. 279) está formada por una cruceta, a 
uno de cuyos brazos se artícula la horquilla en que termi- 
na un eje, y al otro brazo CD la horquilla del otro eje. Las 
uniones 4, B, C y D son cojinetes que permiten oscilar a las 


Fig. 279. — Junta Fig. 280,—Junta cárdan con árbol deslizante... y coji- 
cárdan, netos de agujas... 


horquillas, y necesitan de lubricación, por lo que esta clase de 
juntas suele ir cerrada en una caja con aceite. El detalle (figu- 
ra 280) muestra los cojinetes de agujas M.en los brazos de la 
cruceta, el clip de sujeción T en cada uno de los brazos; el 
engrasador L si no lleva depósito sellado con aceite para el cñ- 
grase permanente; las estrías S en el extremo del árbol de pro- 
pulsión P que forman la junta deslizante al poderse mover en 
las ranuras del manguito exterior (que forma parte de la caja 
de la cardan), su engrasador N, y el retén de lubricante R' que 
puede apretarse a rosca. 

Dos ejemplos bien conocidos se insertan en las figuras 281 
(motos BMW, con una sola cardan D, teniendo el árbol E un 
flector por su otro extremo, como en de la fig. 277) y en 
la 282 (Zündapp, con dos uniones cardan E y F). Las leyendas 
de ambas explican la constitución y funcionamiento de este 


dispositivo. 
El caso más extendido actualmente es el de la scoorer Lam- 
MOTOCICLISTAS 17 
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mientos del piñón de ataque G—H, suspen- 


Fig. 282.—Transmisión con dos cárdans E y F (Zündapp). 


A, toma de movimiento por un sin-ñn, pura i 

$ y gundo cirdan al final del árbol de transmisión. 
el velocímetro, que sigue por el cable D,—23,c0-. G; doble rodamiento para el piñón de sti- 
Fono: —G, suspensión telescópica trasers.—E, que H.—7, eje de lu rueda trásera.—K, mando 
Junta cárdan à la salida del cambio, —PF, se- y reylaje del freno, 
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Fig. 281. —Transmisión con una cárdan D (BMW). 


A, zapata del freno trasero, cuyo tambores B,— sión telescópica de la rueda trasera.—7, mando 
C; corons.—D, cardan al finul del árbol de del freno cuyo re; 
transmisión E (en el otro extremo de éste hay Menado de lubricante en el cárter del par có- 
un Accton u la salida del cambio), —F, rodi- nico G-C-—M, eje de la rueda travera, 


glaje es K—L, orificio de 


Fig. 283.—Grupo motor-transmisión Lambretta, 
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bretta (fig. 283) en la que motor, embrague, cambio y transmi- 
sión hasta el eje de la rueda, forman un bloque compacto, como 
una sola pieza, por lo que no hacen falta juntas cardan; como 
la rueda trasera ballestea respecto al cuadro de la máquina (se- 
gún se explicará en la fig. 334), todo este bloque alargado sirve 
de brazo de oscilación. El bloque se une al cuadro por un ro- 
busto eje (a la altura del motor) alrededor del cual oscila la rueda 
colocada en el extremo opuesto (eje BD, por la parte D). Los 
movimientos del conjunto pasan a una barra de torsión que 
enlaza el motor con el cuadro formando la suspensión trasera. 
La leyenda de la figura explica el detalle de los mecanismos: el 
giro del motor llega al embrague R por un par cónico L-N y 
sigue al cambio por el eje M; obsérvese que los dos desplaza- 


Fig. 284.—Motor y transmisión cárdan Velocette, 


bles X se mueven a la vez: cuando están adelante del todo se 
tiene la 1.º; en el centro la 2.º, y atrás la 3.2, El kickstarter U 
actúa de modo parecido al expuesto en la figura 277. 

La transmisión por cardan es un mecanismo más robusto 
que la cadena; aunque ésta, pese a estar formada por numero- 
sas piezas articuladas o remachadas, da perfecto servicio, si bien 
requiere frecuente alineación, adecuados ajuste y tensión, y cui- 
dado especial en su limpieza y engrase. La transmisión por car- 
dan, en cambio, no necesita reglaje y puede llevarse con más 
facilidad y eficacia protegida del polvo y del agua; pero por su 
efecto torsional imparte esfuerzos laterales al bastidor de la 
moto: el cuadro ha de ser más fuerte que para la cadena, 

En la figura 284 se detalla la transmisión de la moderna 
Velocette 150 c. c. de dos cilindros horizontales opuestos («fat- 
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twin»): V es el volante colocado delante del motor; el cigiieñal 
termina en dos piñones, el D para mover el árbol de levas, y ' 
a continugción otro más pequeño por el que se comunica el giro 
del motor al Z, obteniéndose asi una fuerte demultiplicación que 
permite girar a los ejes primario y secundario y al árbol A de 
la transmisión a velocidades razonables, evitando que el par có- 
nico hubiera de tener gran desproporción entre piñón y corona 
para conseguir la indispensable demultiplicación final, que aquí 

viene ya desde Z. El embra- 

gue E lleva seguido el cam- 

bio C, del que se toma mo- 
Placa ó vimiento por el eje flexi- 
ble T para el velocímetro. 
A la salida del cambio está 


= Placo 
O Casquillo GRUESO O 
Esloban = ab C saa dai DIÁMETRO D 
Rodilla m (DO Ta 
po im EE 
Brida CIDO) 
interior 
paso P 
Fig. 285.—Componentes de los eslabones, Fig. 286.—Medidas de las cadenas. 


la clásica junta cardan 7. El arrancador K se manda con la 
gran palanca de mano P. 

— En vez de par cónico puede emplearse el engranaje por 
«tornillo sin fim», como en las motos Sunbeam, que se explica 
en la figura 332. 


Cadenas.—Las cadenas empleadas en motocicletas son del 
tipo de eslabones de rodillos, cuya constitución y nomenclatura 
se exponen en la figura 285. El tamaño se distingue por las dos 
medidas paso y ancho que se definen en la figura 286, pues el 
grueso o diámetro del rodillo suele ser el mismo para cada com- 
binación «paso X ancho». El paso es la distancia entre los cen- 
tros de cada rodillo y los tamaños más frecuentes son 3/8”, 
1/2” y 5/8” (tres octavos, media y cinco octavos de pulgada). 
El ancho es la distancia mínima libre en el interior de cada esla- 
bón, y también se expresa en fracciones de pulgada. A conti- 
nuación se da una idea de las clases de cadenas más empleadas: 
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Tamaño 
Misión Dodo inci En qué motocicletas se usan: 
Cadenas secundarias, 5/8" x 3/8" Mayoría de las de 500 y más cc. 
id. SB! sexta! Mayoria de las de 350 e. y al- 
gunas de 500 cc. 
id, 112% x 5/16” Mayoría de las de 250 cc. y al- 
gunas ligeras de 350 ce, y 
de 500 cc. 
íd. 112" x 3/16” Mayoría de las de menos de 
250 cc. 
Cadena primaria. 1/2 x sj16 Mayoría de las superiores a 
250 cc. 
id. 1/2 x 3/16” Mayoría de las de 250 cc, y de 
menos. 
íd. 3/8 x 7/32” Algunas ligeras de 125 cc. y 
de menos, ` 
Magneto y dinamo, 318 + 51321 


Ij” ease En la mayoria de las motos 
que mandan la magneto o 
la dinamo por cadena, 


Los piñones sobre las que van montadas deben estar perfec- 
tamente alineados, porque, si no, la cadena se deforma (fig. 287, 
detalles 1 y 2) trabaja con tiro lateral y los rodillos, piñones y 
cojinetes de éstos se desgastan y arruinan rápidamente. 

Tanto la tirantez como la flojedad excesivas son sumamente 
perjudiciales. Un huelgo prudente debe siempre existir (deta- 
lle 3); se mide por el desplazamiento transversal que permite la 
rama inferior de la cadena cuando la otra está tirante. Su valor 
debe ser el siguiente: 


Cadena de mando de la dinamo o magneto.. 6 mm. 
o PEDAL Os sema A A 10 mm. 
Cadena Sécundaria.. iaa es morir aaa 20 mm, 


Cuando la holgura es mayor o menor debe efectuarse el 
debido ajuste. La cadena primaria se puede estirar o aflojar, 
alejando o acercando el bloque de la caja de cambios al motor 
(figura 288): la caja se sujeta al cuadro por medio de varias 
tuercas T; para variar la tensión de la cadena se aflojan las tuer- 
cas T y girando la tuerca A se mueve la caja de velocidades 
adelante o atrás con relación al cuadro y al motor. Una vez hecho 
el ajuste, deben dejarse las tuercas T fuertemente apretadas. 

uando el embrague-cambio forma bloque con el motor y 
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el movimiento de aquél se transmite por cadena, como no se 
puede mover la caja del cambio suele proveerse un ajuste de 
tensión de la cadena, que puede ser como el de la figura 289: 
un tensor basculante T va mon- 
tado sobre una lengúeta que per- 
mite acercar aquél a la cuádru- 
ple cadena C mediante el ajuste 
de tuerca exterior 7 que oprime el 


Fig. 287 —Alineación y tensado de E , 
lan Cadenas, Fig. 288.—Tensado de la cadena primaria 


tensor contra la cadena absorbiendo la holgura. En el caso re- 
presentado, el piñón P hace girar la dinamo. | 

Para poder ajustar la cadena secundaria se acerca o aleja 
del cuadro la rueda 
trasera. Para ello (fi- 
gura. 290), los extre- 
mos del eje de la rue- 
da trasera pueden des- 
lizarse por las guías G 
del cuadro: girando los 
tornillos T (exacta- - 
mente la misma can- {f£ 
tidad en cada lado) se 
regula la tensión de la 
cadena. Cada tornillo 
T lleva su tuerca de 
fijación. 

Llegará un momen- ) 
ro Ren que habrá que Fig. 289. —Tensor de la cadena primaria en caso de 
quitar a la cadena bloque motor; 
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un eslabón. Si tiene un número par de eslabones (fig. 291, de- 
talle 7), todos ellos son de dos clases: de enlace interno o exter- 
no; si el número de eslabones es impar (detalle 2), la unión 
requiere un eslabón especial acodado. El acortamiento se rea- 
liza, en el primer caso, 
quitando dos eslabo- 
nes y poniendo uno 
acodado; en el segun- 
do basta quitar el aco- 
dado y empalmar los 
inmediatos. Para po- 
ner y quitar los re- 
maches de los eslabo- 
nes, se usa una peque- 
ña herramienta espe- 
cial llamada a veces 
«saltacadenas»; la fi- 
gura 292 muestra tres 
modelos. Este acceso- 
rio es bastante útil 
al motorista que cui- 
da personalmente su máquina, y si viaja mucho debiera llevarla 
en su bolsa de herramientas. 

La sujeción del eslabón de enlace puede ser como en la figu- 
ra 291, mediante un 
perno con tuerca y pa- 
sador, o bien se em- 
plea, como es lo más 
corriente, un eslabón 
especial desarmable 
(figura 293) compues- 
to de las piezas À y 
B y sujetador C. El 
montaje se ve en D y 
E. El sujetador C de- 
be quedar colocado 
(figura 287, detalle 4) 
de modo que la parte 
abierta seala trasera en 
el sentido del movimiento de la cadena. Además puede asegurarse 
el sujetador C con un trocito de hojalata H (fig. 294) doblado en 
la forma D y colocado del modo que señala el detalle del dibujo, 


Fig. 290.—Tensado de ln cadena secundaria por la 
rueda trasera. 


Fig. 291.—Empalme de lus cadenas. 


http://epll.no-ip.com/ap/Hoja132.jpg (1 de 2) [20/04/2003 14:14:47] 


TRANSMISIÓN 265 


Las çadenas encerradas en cárter hermético, con baño de 
aceite, son más fáciles de conservar y rara vez necesitarán de 
ajuste; el nivel de lubricante cubrirá los eslabones más bajos; 
sin embargo de lo cual, cuando se van a mirar aparecen muchas 
veces oxidadas por 
el agua que lleya el 
aceite, procedente 
de las condensacio- 
nes en el cárter. 
Por esto, una o dos 
veces al año conyie- 
ne echarle un vis- 
tazo para limpiarla 
como se dirá para la 
secundaria. 

Las cadenas al 
aire, aunque lleven 
una cubierta pro- 
tectora, se llenan de 
polvo y barro y las 
condiciones de tra- 
bajo son sumamen- 
te duras. El polvo y 
la grasa forman un 
barrillo que actúa 
de esmeril y desgas- Fig. 292.—«Deriva-cadenas», herramienta pare poner y 
ta los rodillos y pi- quitar fácilmente los eslabones. y 
ñones. Por ello es | 
indispensable, cada 2.000 kilómetros, o menos, según la época 
y estado de los caminos, desmontar la cadena secundaria y, 
después de frotada con un 
cepillo duro, lavarla y ce- 


D > 
E pillarla de nuevo en petró- 
El fi leo hasta, quitar toda traza 


ABTG 


ES 1 


Fig. 293.—E slabón de enlnce. 


de suciedad de entre las ar- 
ticulaciones; el lavado debe 
repetirse una o dos ve- 
ces en petróleo limpio. 
Después se calienta grasa consistente al baño de María (1) 


(1). No debe calentarse demasiado la grasa, pues podría destemplar la cadena. 
La mejor temperatura és 60º, pero no teniendo termômetro, basta con evitar 
que hierva el agua del baño de María. 
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y cuando está líquida se sumerge en ella la cadena pasándola y 
moviéndola repetidas veces durante unos cinco minutos para 
que el lubricante penetre bien. Cuando la grasa, al enfriarse, 
tiende a ponerse sólida, se retira la cadena y se le quita el exceso 
de aquélla con un trapo que 
no desprenda hilachas. A la 
grasa puede habérsele añadi- 
do un TO por 100 de plomba- 
gina (grafito) de excelente ca- 
lidad, diluyéndolo bien hasta 
formar una substancia homo- 
génea; y lo mejor es comprar 
grasa grafitada especial para 
cadenas. 

Las cadenas primarias 
protegidas se limpian de aná- 
logo modo, pero sumergién- 
dolas en aceite templado. Lo 
que no debe hacerse, ni en 
las cadenas primarias ni en 

Fig. 294.—Fijación del sujetador C. las secundarias, es simple- 

mente echarles aceite por en- 
cima (y menos petrolarlas antes sin desmontarlas) creyendo que 
el lubricante irá a buscar por sí solo los puntos débiles de en- 
grase. Tal sistema es contraproducente, pues sin previa limpie- 
za el engrase al buen tuntún es perjudicial. 

— No sólo las primarias sino también las secundarias—en al- 
gunas motocicletas—son lubricadas por un pitorro (A, fig. 298) 
que trae aceite del cárter (por rebufo del respiradero si es del 
motor; o por salpicaduras si viene del cambio); gota a gota va 
cayendo lubricante que baña la cadena. En las secundarias, el 
efecto es bueno para el mecanismo (aunque no evita, de ningún 
modo, el tener que petrolearlas y engrasarlas en la forma di- 
cha); pero aumenta la suciedad que salpica y que tanta ropa, 
sobre todo pantalones, estropea a los motoristas. 

— Con el uso, y a pesar de todas las precauciones de lim- 
pieza y engrase, las cadenas se desgastan y hay que cambiarlas, 
Una rotura de eslabón permite poner otro nuevo; pero sucesi- 
vas roturas indican la mala calidad o la vejez, e imponen la sus- 
titución, La vejez se nota poniendo la cadena «acostada boca 
arriba» sobre una mesa bien plana (fig. 295) y forzándola a mano 
para que se encorve de costado: si está nueva, apenas se notará 
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curva; a medida que el uso desgasta los eslabones (pasadores y 
casquillos), las holguras permiten hacer arco a la cadena, En 
cuanto la magnitud F, medida sobre el punto medio M de la 
cuerda AB, es mayor de la décima parte de AB, conviene poner 
cadena nueva; y 

sin dudarlo si F yppsa 
es mayor de la 
sexta parte de AB, 
a no ser que al 
motorista no le 
importen las para- 
das por rotura de 


procedimiento se- Fig.[295. — Curvatura por flexión lateral de la cadena; si 


à explica do alte toma la 2 hay que cambiarla. 
tar de las «Motocicletas de segunda mano». 

La duración de una cadena, de buena clase y bien cuidada, 
oscila entre 20,000 y 50.000 kilómetros, según el agua, polvo y 
barro de los caminos por donde circule la máquina y si no se 
conduce a tironazos, sino cambiando en el momento debido y 
embragando con suavidad. Si dura menos de 20.000, o es mala 
o se trata mal, 


Amortiguadores. 


Ya se dijo que el piñón grande de la cadena primaria, en su 
acoplamiento a la campana del embrague (fig. 261), tiene unos 
amortiguadores de goma para suavizar los impulsos motrices. 
Parecidos o aún más grandes son los 
que se montan en el piñón de la ca- 
dena secundaria correspondiente a la 
rueda trasera. 

Algunos motores potentes llevan, 
además, un enlace elástico a la salida 
del cigijeñal (fig. 296). El eje motor 
comunica su movimiento al piñón de 
la cadena primaria por un anillo con 
dientes P en forma de rampa. Estas 
rampas se aplican contra otras del 
piñón; un fuerte resorte oprime una 
Fig. 296. —Amortiguador a la sa- pieza contra la otra. Cada vez que el 


lida del tor o amortiguador en *. ~ x S 5 
5 od cigúeñal. se cigüeñal comunica sus violentos im- 
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pulsos motrices, 
los dientes pue- 
den resbalar un 
poco unos con- 
tra otros, pero se 
comprime el re- 
sorte y la fuerza 
de éste vuelve a 
encajarlos a fon- 
do en la media 
vuelta siguiente; 
asi se dulcifica la 
transmisión, CU- 
yo mecanismo no sufre los tironazos del motor. 

La figura 297 muestra un amortiguador moderno de rampas 
amplias: el eje del ci- 
gúeñal trae el movi- 
miento por dentro de 
A y estrías D a la par- 

| te C que encaja en las 
rampas del piñón B. 
El apriete entre las 
rampas C y B lo hace 
el muelle R. En la 
figura 252 se ve en M 
el amortiguador. 

La figura 298 
muestra el montaje en 
un caso de cadena pri- 
maría sumergida en 
aceite: éste llega por 
A ls 3 a Fig. 298. — Cárter de la cadena primaria y amorti- 


y guador en el cigiicial, 
depósito, como se ex- 
plicó más atrás. El embrague de discos en seco va protegido 


por un cárter hermético que en la figura se presenta cortado 
para que se vea el interior. 


Fig. 297.—Amortiguador despiczado. 


VETA UR 


an 
= 
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Bastidor 


El cuadro de la motocicleta está, casi siempre, ©  truído 
con tubos de acero (fig. 299); P es el pivote de giro para diri- 
gir la máquina con la rueda delantera, y T' es el terminal o eje 
trasero de la moto. El cuadro puede ser de cuna sencilla S, que 

si se usa el cuerpo del motor M como 
P elemento de enlace y resistencia sé tie- 
ne el cuadro abierto A; O bien puede 

ser de cuna doble C. 

Y El cuadro de cuna sencilla (figu- 
ra 300) suele terminar en el arma- 


=> 
Fig. 299.—Cuadros tubulares, Fig: 300,—Cuudro de cuna sencilla con sus- 
pensión trasera oscilante. 


zón doble K(de A a B) para recibir la rueda y suspensión 
trasera. Sobre la rama inferior se colocan en M el motor y la 
transmisión hasta el eje TR de la rueda posterior. 

El cuadro de doble cuna puede ser completo (dobles barras 
altas y bajas C, fig. 301), complementado por el armazón tra- 
sero K, o bien de doble barra inferior y sencilla en la supe- 


http://epll.no-ip.com/ap/Hojal35.jpg 


270 BASTIDOR 


rior (figs. 302 y 303, que representan los bastidores modernos 
de Douglas y BMW, ie). 

Los bastidores de acero estampado (fig. 304), a pesar de su 
rigidez y posibilidades de li- 
gereza respecto a los de tu- 
bos, no se han extendido, y 

marcas que los usa- 
ron han vuelto a los de tu- 
bos. Alguno se encuentra en 
el mercado, como el de la fi- 
y pon sos det cuadro se ha 
, E ucido a la fuerte viga su- 
Fig. 301, Sanw ¿oe Car” sad C y ar- perior v. sa 
) En cambio, en las moto- 
sillas o scooters, el bastidor (de tubos o de la propia chapa es- 


tampada de la carrocería) se rebaja tanto qu à 
está constituído ss ja tanto que prácticamente 


por una sólida vi- 
ga inferior A (fi- 
gura 4) para per- 
mitir la forma de 
carrocería que se- 
ñalaron las figu- 
ras 4 y 5. 
Soporte.—Para M S 
dejar de pie la 
moto parada se 
necesita un sopor- 
te, caballete o 
muleta que la proporcione la estabilidad que con sólo dos ruedas 
no tiene. Al mismo tiempo permitirá desmontar las ruedas para 
reparación de los 
neumáticos. El so- 
porte más corrien- 


Fig. 302.—Cuadro de doble cuna G con suspensiones os- 
lentes delantera y trascra (Douglas). 


-.— 


S 

Fig. 303. — Cuadro Ye 
\ doble” cuna BMW, con 
W? suspensiones oscila 
ERE delantera y tragera.1 
L Transmisión porárbolZ. 
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te era el M (fig. 306-1), que al 
empujar la moto hacia delante 
dejaba pasar y apoyar la rueda 
en el suelo, sujetândose en mar- 
cha al gancho elástico E. Ac- 
tualmente el tipo más generali- 
zado es el de caballete central S, 
de más sencillo manejo, pues, 
además de retenerse en marcha 
con resortes (sin tener que aga- pig. 304—Cuadro de acero estampado. 
charse a sujetarlo como el 7), 

permite levantar del suelo una u otra rueda, según se cargue la 
máquina. 


Suspensión 


Horquilla delantera.—El sistema de suspensión delantera 
actualmente más empleado es el de horquilla telescópica; es decir: 
tubos en cada rama que se enchufan uno dentro del otro, con 
resortes interiores y, en muchos casos, amortiguación hidráuli- 
ca. El tipo más sencillo es el B. S. A. (fig. 307) usado en el mo- 
delo de 125 c. c.: las dos ramas de la horquilla delantera son 
huecas y reciben deslizantes en su interior los vástagos V pro- 
cedentes del eje de la rueda, con interposición de los muelles R 
que absorben el 
sube-y-baja pro- 
ducido por las 
desigualdades del 
camino. 

Otro ejemplo, 
para moto más pe- 
sada es el disposi- 
tivo Sunbeam (fi- 
gura 308): las dos 
ramas H de la hor- 
quilla, que se apo- 
yan en el eje RR 
so de la rueda delan- 
tera, son telescópicas para permitir ei ballesteo del resorte cen- 
tral E contenido en un cilindro también telescópico. Cuando 
el impulso hacia arriba es muy fuerte, el pequeño resorte in- 


Fig. 305.—Bastidor de acero estampado y suspensión 
oscilante en ambas ruedas (N. SU) ij 
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el empuje hacia arriba, sube H (detalle r); comprimiendo el 
resorte de suspensión y obligando a pasar el aceite por el estre- 
chamiento O, que frena ligeramente, acción retardatriz refor- 
zada por el paso obligado del aceite a través de los orificios F 
para llenar la cámara anular que aumenta entre P y H. Si el 
golpe es fuerte (posición 2), el buzo A llega a iniciar la obtu- 


Fig. 306.—Soportes de moto. 


terior a E tropieza en lo alto de su tubo y frena el encogimien- 
to excesivo de las ramas H, las que a su vez llevan topes in- 
teriores de goma G, en los que se de- 
tiene elásticamente el movimiento. 

— Con amortiguación hidráulica es, 
por ejemplo, la horquilla telescópica 
usada por las motos Ariel y B. S. A. 
parecida a otras muchas (fig. 309). El 
cuerpo hueco P de cada rama, fijo al 
bastidor, entra a modo de pistón en el 
cilindro final H enlazado al eje de la 
rueda delantera en R. En el fondo de 
éste hay un buzo tronco-cónico 4 que 
puede penetrar por el gran orificio O 
del fondo P, El cuerpo hueco P lleva 
otros orificios pequeños laterales F, 
que comunican con la cámara anular 
que se forma entre P y H. El interior 
de H ya lleno de aceite amortiguador 
hasta el nivel señalado en el dibujo, y . 
la suspensión se encomienda al resor- 
te en hélice que rodea P en su mitad 
superior. 

El funcionamiento de la amorti- 
guación se explica en las cinco posi- 
ciones que detalla la figura 310, en la 

| que se supone que la rueda delantera .. E : ; 
remota un obstáculo, Al recibir por R u 4 SR ei ds 


Fig, 308.—Suspensión delantera " Fig. 309 —Suspensión hidráulica Ariel 
Sunbeam. y B. S.A. 


ración de O, el paso del aceite es mucho menor y, por tanto, . 
el frenado mayor. A medida que sube 4, el paso alrededor del 
buzo disminuye (por la forma tronco-cónica de 4) y el frenado 
se hace poderoso, hasta llegar a la posición de máximo encegi- 
miento de la horquilla (3). Al distenderse ésta (posición 4), el 


MOTOCICLETAS 18 
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rebote se frena por la salida del aceite por O, y sobre todo a 
través de F, que llega a ser de enérgica contención (posición 5). 

— Otro ejemplo de es- 
te sistema es el «BMW.» 
(figura 312). 

Cada rama de la hor- 
quilla (una a cada lado de 
la rueda, abrazándola) está 
formada de dos partes: 7 
y 9. Con, y sujeto por el 
ensanchamiento 3, forma 
cuerpo el tubo 2, y tam- 
bién la varilla 5 termina- 
da por el pistón 3 con vál- 
vula que se abre hacia 
arriba. Este pistón 8 pue- 
de deslizarse ajustado al 
tubo 6, que está dentro 
del 9 con el que forma 
cuerpo, (Las partes raya- 
das pertenecen a la mitad 
superior de la rama, fijas 
al cuadro de la moto; las 


Fig. 310. — Funcionamiento de la suspensión negras se mueven a la vez 


hidráulica delantera de la fig. 118. que el eje de la rueda y 
siguen sus oscilaciones). 

La parte fija 3 y la móvil 9 están separadas por el fuerte re- 
sorte en hélice 4, que proporciona la suspensión y va cubier- 


Fig. 311, — Suspensión oscilante, E, rueda empujada; T, rueda tirada. 
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to por un fuelle de caucho que impide la entrada de polvo 
entre las piezas deslizantes, 

Cuando la rueda, por ejemplo, cae en un bache, el resor- 
te 4 se distiende, el émbolo 8 sube, y como su válvula se cie- 
rra, succiona el líquido de amortiguador que hay en el fondo de 6; 


Fig, 312.—Suspensión telescópica B M W con amortiguación hidráulica. 
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por la válvula 7o (que también se abre hacia arriba) entra libre- 


mente más líquido del depósito 9; pero el líquido que estaba por 
encima de 8 tiene que pasar 
forzado por el paso estrecho 
que hay en 7, y esto hace de 
amortiguador frenando la 
distensión de la rueda. 

Si, por el contrario, la 
rueda montase sobre una 
piedra, 9 subiría brusca- 
mente (véase el dibujo 4); 
por 10 no puede pasar li- 
quido porque la válvula se 
cierra, y, en cambio, el que 
está encima pasa libremen- 
te al espacio entre la vari- 
lla $ y el tubo 6 (por la vál- 
vula 8 que se abre hacia 
arriba); pero como entra 
más liquido del que cabe, 
porque la varilla ocupa es- 
pacio, también ahora tiene 
que salir forzado por el paso estrecho 7, y también se pro- 
duce efecto amortigua- 
dor. 

Suspensión oscilante.— 
Usada primero en las rue- 
das traseras se aplica ac- 
tualmente a las delante- 
ras en tal proporción que 
va sustituyendo poco a 
poco a la telescópica. 
Una y otra permiten des- 
plazamientos verticales de 
la rueda que llegan, en 
algunos modelos, a los 
18 cm., lo que da idea de 
la amplitud de «balles- 
teo», sin que se perjudi- 
quen las condiciones de 
estabilidad y fácil mane- 
jo de la máquina. 


Fig, 313-1.—RBueda «tirada» en la suspensión 
delantera Lambretta. 


Fig. 313-2.—Suspensión delantera Vespa, con 
rueda «tirada». 
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En esquema (fig. 311) consiste en montar la rueda sobre un 
eje A al ¿caga de ela B con eje de oscilación en C, al 
final de la horquilla F que trae el peso de la moto; entre By 
un saliente N de la horquilla se inserta el resorte de suspen- 
sión G que trabaja a compresión. Si la biela o brazo oscilan- 
te B está hacia delante (E) la rueda resulta empujada, y si hacia 
atrás (T) es arrastrada O «tirada», por lo que ambos sistemas 
reciben estas denominaciones, como se expresa al pie de la figura. 

Ejemplos de «rueda 
tirada» son las suspen- 
siones de las scooters 
Lambreta y Vespa. La 
primera (fig. 313-1) lleva 
la rueda en el eje 4 que 
por la biela B oscila al- 
rededor de G y compri- 
me, por la otra biela H, 
el resorte que va den- 
tro de F (por donde 
viene el peso de la má- 
quina). En la Vespa, la 
realización responde 
más exactamente al es- 
quema antes explicado; 
el peso de la moto vie- 
ne por F (fig. 313-2) a la 
articulación C en la que 
oscila la biela B cuyo 
extremo A lleva el eje Fig: 314- 
de la rueda; el mue- ; 
lle G es comprimido entre B y un tope que oculta el guar- 
dabarros. El eje de la rueda termina en el tambor de freno D 
a cuyos espárragos E se sujeta la rueda de disco. 

Un caso de «rueda empujada» (Adler, fig. 314) emplea un 
muelle en espiral G; sobre C incide el peso; la biela B tiene 
delante el eje 4 de la rueda, y en M—en cuyo centro encaja C— 
hay un amortiguador de discos de fricción, cuyo roce apretado 
amortigua (frena las oscilaciones) al resorte G. La biela B puede 
ocupar, según la amplitud del ballesteo, posiciones interme- 
dias entre las extremas I y 2. 

Estos tipos de suspensión oscilante son empleados por varios 


—Suspensión con rueda empujada y resor- 
te en espiral O, 


http://epll.no-ip.com/ap/Hojal39.jpg 


278 SUSPENSIÓN DELANTERA 


modelos de las marcas Guzzi, Express, Alcyon, Rumi,!Mondial, 
etcétera. 

— La más moderna suspensión de esta clase es la Earles 
(figuras 302 y 303, que son casos de rueda empujada). La hor- 
quilla entera O de la rueda es oscilante alrededor de una arti- 
culación W que enlaza la parte fija U con la O; el eje dela rueda 
va en DL, y todo este con- 
junto pivota lateralmente 
en P para, con el mani- 
llar, guiar la máquina. La 
suspensión se obtiene con 
los elementos telescópi- 
cos S (resortes helicoi- 
dales con amortiguación 
hidráulica, como los que 
se describirán más ade- 
lante en la fig. 327), que 
en la Douglas (fig. 302) 
apoyan en el mismo eje 
de la rueda DL, y en 
la BMW. (fig. 303) un 
Fig. 315. — Suspensión Earles con anillos de cau- POCO más atrás. Además 

cho N (moto EN). de estas marcas, usan la 

suspensión Earles (nom- 

bre del ingeniero que la realizó en 1951) diversos modelos de 

las siguientes: Maico, Tornax, Zündapp, Aermacchi, Rieju, 
Alcyon, etc. 

Un modelo de la fábrica belga FN emplea la suspensión 
Earles (fig. 315): la horquilla delantera F se prolonga con las 
ramas U para sostener con las varillas H la charnela donde se 
articula la horquilla W de la rueda, que es la pieza G dibujada 
más oscura y que lleva el eje DL de la rueda: este montaje es 
de «rueda tirada». El elemento elástico de la suspensión lo cons- 
tituyen los anillos de caucho N (anillos Neimann), que elástica- 
mente ofrecen ventajas sobre los resortes, aunque tienen el 
inconveniente de su menor duración, 

Suspensión por trapecio, —Fué la más usada (prácticamente, 
la única) durante muchos años, hasta casi la Segunda Guerra 
Mundial. Actualmente puede considerarse como desaparecida en 
la producción presente, a pesar de los buenos servicios presta- 
dos durante muchos años; pero su escaso ballesteo (hasta 5 
ó 6 cm.) no podía competir con el sistema telescópico, ni con 
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el oscilante que parece llevar camino de suceder al telescópico. 
Los ejes C (fig. 316) montados sobre el manguito exterior 
del pivote P, están unidos al cuadro, y a 
ellos se articulan las bielitas B, cuyos 
otros extremos se unen por las vigas do- 
bles que forman la hor- 
quilla; los terminales R 
de ésta se apoyan en 
el eje de la rueda. El 
trapecio se mantiene 
por la acción de un 
fuerte resorte inclinado 
que va de la horquilla a 
la parte alta del cuadro, 
y que, montado como 
en la figura, trabaja a 
compresión. Si la parte 
inferior del muelle está 
unida al cuadro, y la 
alta a E borgne (fi- 
a 317), trabaja a ex- ` 
ma Las desigual- 
dades del ça pon 
: A absorbidas por la defor- pi. 317.—Suspensión 
Fig. 316.— Suspensión dè ación del trapecio y por trapecio (resorte 
e om brimido) spas elasticidad del resorte, caendo): 
Para frenar el ballesteo _ 
se coloca un amortiguador, generalmente de fricción, entre la 
horquilla y el cuadro, pero no conviene llevarlo excesivamente 
duro. Este amortiguador se ve en T (fig. 319). 


Dirección.—El pivote de la dirección (fig. 318) lleva dos 
cojinetes-topes de bolas C. para facilitar el giro del manillar. 
Sin embargo, éste no debe estar tan suelto que las desigualda- 
des del camino reaccionen fácilmente sobre él, y por ello es de 
empleo general otro amortiguador de fricción A que puede gra- 
duarse desde lo alto del pivote con la manija M, señalada con 
la misma letra en las figuras 308, 316 y 317. El apriete de este 
amortiguador, lo mismo que el del F de la suspensión (fig. 319, 
si lo hay de este tipo, ya poco usado), no debe ser excesivo; en 
todo caso, el conductor los apretará tanto más cuanto peor sea 
el estado del camino. 
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La prolongación del eje del pivote corta al suelo (fig. 319) 
por delante del eje de la rueda unos $ a 10 cm.; tanto más 


Fig. 318.—Piyote de la horquilla: Fig. 319.—Cotas de la dirección. 
cuanto mayor peso cargue sobre la rueda delantera (valor 
medio: 63 mm.) Este «avance», que da estabilidad a la direc- 
ción aunque se suelten las manos del manillar, debe ser más 
reducido si a la moto se le pone 
sidecar; para ello se cambiará la 
horquilla por otra de avance ade- 
cuado. 

El ángulo que forma el eje del 
pivote con el piso horizontal vale 
de 60º a 70”, siendo su valor muy 
frecuente 63”. 

El «avance» de la rueda de- 
lantera con suspensión telescópica 
se expone en la figura 320, en la 
que se marcan los valores clási- 
cos de 63” para el ángulo y, com- 
binando las dimensiones dadas a 
las ruedas y a los elementos de la 


63 mm. dirección, la misma cifra pero en 

= t milimetros (2,5 pulgadas = 63 mm. 

De o oposición del ivana aproximadamente) para el avance 
lineal. 


Suspensión trasera.—La mayoría de las motocicletas 
carecían, hasta 1940, de suspensión trasera, confiándose la 
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comodidad del conductor a los muelles del sillín, de varios 
tipos, de los que la figura 321 muestra el corriente A, y el de 
flexibilidad y altura variables B según el punto r de enganche 
que se elija y la presión inicial que se dé al resorte en 2. 

En las motos actuales, inclusoten las de pequeña potencia, 
no se admite ya la falta 
de suspensión trasera, y 
raro es el modelo que no 
la posee. 

Los sistemas general- 
mente usados son dos: el 
telescópico T (figura 322) 
y el articulado u escilan- 
te 4. Este fue el primero 
en emplearse, pero lo sus- 
tituyó casi por completo 
el telescópico en los pri- 
meros afios de la última 
postguerra (1945), hasta 
que ahora se impone de 
nuevo el oscilante, en la 
forma A o más bien otras 
que enseguida se exponen. 

En el procedimiento 
po r horquilla articulada 
(fig. 322-4) la rueda tra- | 
dad MESA ls RE Fig. 321— Suspensión para el sillin. 
articulados en P y en Sy entre S y M existe un enlace elástico 
que absorbe y amortigua las oscilaciones de la rueda trasera. 

El sistema telescópico propiamente dicho, T, lleva el eje 
de la rueda apoyado en R, y este apoyo va contenido entre 
resortes por arriba y abajo en un tubo BC del bastidor: la rueda 
R sube y baja elásticamente con relación al chasis de la moto. 

La suspensión trasera oscilante de la figura 322-4 se detalla 
en la 323: la doble horquilla está articulada en el eje S (situado 
a continuación y detrás de la caja de cambios) y recibe en RR 
el eje de la rueda trasera. Pueden verse en T los tornillos de 
reglaje para tensar la cadena secundaria. La horquilla se 
apoya contra los resortes contenidos en la pareja de tubos LM, 
enchufado cada L dentro de su M, de manera que siguen las 
variaciones de longitud de los resortes en su ballesteo. Entre 
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la pareja de tubos LM hay un 
amortiguador hidráulico H que 
frena las oscilaciones. 

Pero el tipo más empleado 
es el que tiene articulada sólo 
la rama baja H de la horqui- 
lla (fig. 302), en forma que la 
suspensión parece telescópica 
sin serlo realmente puesto que 
la rueda, cuyo eje es TR, oscila 
alrededor del eje O, y los ele- 
mentos de suspensión S (tubos 
telescópicos con resorte y amor- 
tiguador hidráulico en el inte- 
rior) apoya en la prolongación K 
7 K del cuadro. Por lo dicho hasta 
Fig. 322. — Dos sistemas de sus ión 
Dou Una lc ia ate 
para delante como detrás, es precisamente el que representa 
esta figura 302. En todos los <asos la amortiguación hidráu- 
lica, combinada con los resortes, funciona de modo análogo 


Fig. 323.—Horquilla oscilante con amortiguación hidráulica H. 
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a la expuesta en las figuras 310 y 311; pero se detallará en las 
326 a 328. i 

El detalle de este sistema, aplicado por otra marca, se ve 
en la figura 324: la horquilla oscila en el eje S colocado detrás 
del hueco C para el cambio, y tiene en R las guías para recibir 
la rueda trasera. Igual que en el caso de la figura anterior, 
hay amortiguación hidráulica, pero aquí un amortiguador por 
cada resorte y en su interior, como se detalla en el dibujo. 
` — La figura 325 expone un sistema con graduación de 
elasticidad: cuando los elementos «muelle-amortiguador» S 
ocupan la posición RA la suspensión es blanda, y se endurece 


Fig. 324.—Horquilla B oscilante «Teledraulio». 


—para mayor carga, peor piso o grandes velocidades—fijando 
los extremos superiores en el final B de los arcos de reglaje. 

— En esquema (fig. 326) un amortiguador hidráulico se 
compone de dos tubos concéntricos B-C, sellados por el extremo 
superior con la empaquetadura F, a través de la cual pasa el 
grueso vástago H terminado en el extremo de fuera por el 
anillo D que se une al bastidor, y que lleva un tercer tubo abierto 
E a modo de campana tapadera. El vástago H termina en el 
pistón 7, con orificios calibrados y valvulitas, deslizante dentro 
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del tubo interior B. Por abajo, el tubo B termina en la tapa M, 
también con agujeros y válvulas, dejando el paso 4 entre B y C. 
El amortiguador se une por N al eje u horquilla oscilante. 

Se forman, pues, tres câmaras: la G, la K y la anular L. 
Cuando se comprime la suspensión, baja D con el pistón, aumen- 
tando el espacio G y achicando el K. El aumento de espacio 
en G se llena en parte con el grosor del vástago H que entra; 
pero el resto se llena de líquido que pasa de K por los 
orificios del pistón 7. El resto del 
líquido que sobra de K sale por 


Fig. 326, — Esquema del 
amortiguador telescópico. 


Fig. 325. — Suspensión oscilante graduable, 
los orificios del fondo Ma la cámara anular L. El paso del 
líquido por los orificios y válvulas de Y y M frena el movimiento, 
amortiguándose la compresión de los muelles de la suspensión 

Cuando se produce el rebote, D se aleja de N, el pistón sube, 
teniéndose que llenar el aumento de espacio en K con el li- 
quido que antes había pasado a G y a L, y que ahora, en sen- 
tido contrario, pasa forzado por los agujeros del pistón J y 
fondo M, frenándose el rebote. Según la disposición y tamaño 
de las valvulitas en 7 y M así será mayor el amortiguamiento 
en un sentido que en otro (simple efecto), o igual en ambos 
(doble efecto). 
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Los amortiguadores hidráu- 
licos pueden tener un orificio 
de Jlenado, operación que se 
efectúa cada 8.000 kilómetros 
o cada seis meses; pero en algu- 
nos modelos sólo se hace cuando 
se desmontan para una repara- 
ción; y en otros casos no hay 
tapón para relleno ni se pueden 
desarmar, sino que se cambian 
por otros nuevos cuando se es- 
tropean. En todos los casos, debe 
observarse a menudo si hay fu- 
gas de líquido, para corregirlas 
en seguida, 

— El elemento completo de 
suspensión (fig. 327) incorpora 
el resorte R entre la campana- 
tapadera E y el tubo exterior € 
del amortiguador, apoyando sus 
extremos por arriba en la tapa 
de E (o sea D) y por abajo en el 
resalto T de la envuelta C del 
amortiguador. Esta figura repre- 
senta, en corte, la disposición 
real de los componentes, desig- 
nados con las mismas letras que 
en la anterior; y el funcionamien- 
to del amortiguador se explica 
con detalle en la leyenda de la 
figura 328. 

— Algunos elementos de sus- 
pensión llevan un reglaje que 
permite graduar su elasticidad, 
sin necesidad de variar su po- 
sición como en la figura 325. Para 
ello, el soporte T (fig. 327) puede 
subirse o bajarse dando más o 
menos compresión inicial al mue- 
lle R. A veces este dispositivo 
va combinado con otro resorte, 
más fino, que se conjuga con 
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Fig. 327.—Elemento telescópico de 
suspensión, con resorte R y amorti- 
guador hidráulico (corte real). 
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guador). Una regulación análoga la tienen algunos modelos de ' 
Zündapp. 
Suspensión telescópica: —En la figura 329 se ve la consti- 
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| el R, e incluso podría hacerse variar el número o paso libre 
| de los orificios dentro del amortiguador en M, con lo que se 
obtendría la regulación completa (en: suspensión y amorti- 


Fig. 328,—Detalles del funcionamiento de un amortiguador telescópico. 


A, posición media, en reposo—r, vástago del 
pistón, —2, válvula de disco sobre el pistón. — 
3, orificio de paso que puede calibrarse mayor 
O menor según sea más fina o gruesa la aguja q. — 
5, Cámara anular o depósito para el líquido — 
6, válvula de anillo con ventana lateral. —7, vál= 
vula de túpa en el fondo del cilindro.—4, alam- 
bre que puede cambiame por otro más fino o 
más grueso, según se quiera que sea mayor 
o menor el paso de liquido por el orificio 10,— 
9, válvula de émbolo con ventania lateral. 

B, La rueda subo comprimiendo la suspensión 
y el amortiguador —Una parte del liquido pasa 
a través de los orificios que destapa la válvula 2, 
y por el calibre 3; otra porción del liquido pasa 


por la válvula 6 y calibre so hacia el depósito 
anular $, 

CG, La suspensión rebota y-se alarga el amor- 
tiguador.—El liquido pasa de It câmara supe- 
rior G a la inferior K a través del calibre 3, 
y ai el estirón es brusco (por ejemplo, cuando la 
rueda cue de repente en un bache 
pasa por la válvula 9, que se abre ante la fuerte 
succión en la cámara K (véanse lus fiechas). AL 
mismo tiempo, esta depresión en K atras el 
líquido del espacio anular 5 (L) a través del 
calibre to y, si es necesario, levanta la válvula 
de sore 7 dejundo pasar más liquidó por el es- 
picio rr 
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tución del sistema telescópico propiamente dicho; cada rama 


Fig. 329.—Suspensión trasera, 


de la horquilla trasera, fija al cuadro, se une a un tubo en cuyo 
interior puede deslizarse, entre dos fuertes muelles, el émbolo P, 
que lleva las guías de unión a la rueda posterior. , 

En la figura 330 se detalla el ejemplo típico, de la casa 
alemana BMW, una de las primeras en usar la suspensión 
telescópica, pero que ahora empieza a montar, en algunos 
modelos, la de horquilla articulada. Cada rama de la horquilla 
trasera, que forma parte rígida con el cuadro, termina en la 
pieza 1 cuyos extremos se enlazan por el vástago 8; a lo largo de 
éste puede deslizarse el tubo 3 que forma parte del porta-eje 5 
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de la rueda, el cual resúlta así guiado en sus movimientos 
verticales a lo largo de 8. El peso de la moto descansa sobre 5 


por el doble resorte 4. En 7 hay un tope de goma para amorti- 


guar los choques violentos; y en conjunto está cubierto por los 


Fig, 330.—Suspensión trasera telescópica (B. M. W.). 


tubos 2 y 6. La transmisión, como ya se dijo y puede verse, 
es por árbol con juntas cardan. 

De este mismo sistema es la suspensión Triumph (fig. 331) 
pero para evitar que con las oscilaciones rectas verticales la 
cadena de transmisión se estire y afloje, los resortes están curva- 
dos en una caja asimismo curva, produciéndose la oscilación 
según un arco de centro en el eje C del secundario de la caja de 
cambios. De este modo la tensión de la cadena no experimenta 
alteración alguna. Con análogo fin, el tambor del freno se pro- 
longa con un brazo de torsión T' que se une por la bielita B al 
pedal del freno P. 

La figura 332 representa la suspensión telescópica trasera y 
la transmisión por cardan de las motos Sunbeam. El cubo de la 
rueda trasera, con freno y «sin fin», se abraza por B al tubo inte- 


http://epll.no-ip.com/ap/Hoja144.jpg (1 de 2) [20/04/2003 14:19:21] 


SUSPENSIÓN TRASERA 289 


[4 rior L que hace de émbolo entre dos exteriores M, uno arriba 
a y otro abajo; a ambos lados de B hay muelles, más fuerte el de 


AR 


Fig. 331.—Suspensión Triumph, 


arriba porque es el que hace efectivamente la suspensión, mien- 
tras que el de abajo hace de amortiguador de las oscilaciones. 
La transmisión viene, desde la junta elástica f en la salida del 


Fig. 332.—Suspensión telescópica y transmisiónfipor «sin fin» enllas Sunbeam. | 
MOTOCICLETAS 19 | 
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cambio, por el árbol 4 a la cardan C y se comunica a la rueda , 
por el engranaje de tornillo sin fin dibujado en la figura. La 
varilla del freno actúa por la palanca P sobre la leva que se- 
para las zapatas Z y las aplica contra el tambor T. 


El otro extremo 8 va empotrado en un codo del bastidor 6, 
de modo que el ballesteo de la rueda 7 se transmite por 4 y 12 
a retorcer la barra 11 que hace de resorte. Entre las partes 12 
(móvil) y 8-6 (fija) se interpone una junta 70; y en 9 hay un 
engrasador para la barra. Los demás elementos señalados son: 
I, volante magnético; y 2, bujía. 

. Suspensión Vespa —En la figura 276-2 se describió el con- 
junto «motor-trans- 
misión-rueda». Este 
bloque se articula al 
bastidor (fig, 335) por 
medio de una pieza 
JA: el eje M de la 
rueda trasera pasa por 
dentro de Ñ, el blo- 
que citado se apoya 
por su centro en el 
brazo-soporte Y, y la 
pieza JA se articula 
al bastidor de la má- 
quina por el eje JK, 
cuya charnela O es 
sobre la que oscila to- 
do el bloque, en la 
cuantía impuesta por 
el resorte helicoidal 
B (fig. 276) y amor- 
tiguador hidráulico 4, 
que se apoyan por 
arriba en el cuadro y 


— En vez de resortes pueden utilizarse, como elemento 
elástico de suspensión, las barras de torsión. Si una barra de 
acero adecuado (fi- 
gura 333) anclada 
por un extremo F, 
se «retuerce» por el 
otro libre L, gira 

Fig. 333.— Trabajo de una barra de torsión. elásticamente sobre 

su eje como seña- 

lan las flechas, recuperando su primitivo estado en cuanto 
cesa la torsión aplicada en L. Para la misma clase de barra, 
el giro u oscilación en el extremo libre podrá ser tanto ma- 
yor cuanto más 
larga sea aquélla. 

Una aplicación 
actual a las mo- 
tocicletas se tie- 
ne en la suspen- 
sión trasera de la 
motosilla Lam- 
bretta. Ya se dijo, 
en la figura 283, 
que el conjunto 
«motor-transmi- 
sión-rueda» forma 


| 
» 
> 
Z 
a 
z 
a 
[e 
z 


e o n y = O (fig a B y A Fig. EET epo A RA Vespal(vénse 
: EN gura 4 a fig. 276-2). 
dor de un eje. Este UM 5777 =, — La suspensión 


eje (fig. 334) es 
el 73 (con su en- 14 1 
Ad Pig dê te Fig. 334. — Suspensión Lambretta por barra de torsión. 
lación). Cuando el eje 7 de la rueda trasera sube y baja, 
todo el conjunto bascula alrededor del 73, apoyado en el ele- 
mento 6 del cuadro. Al moverse alrededor de 13, la bielita 4 
(articulada en 3 y 5) gira un poco a la palanca 12 en cuya parte 
| inferior hueca está anclado un extremo de la barra de torsión 17. 


por gomas se usa en motos ligeras, como representa la figu- 
ra 336, para la motosilla Bernardet. El eje de la rueda trasera se 
une al brazo horquillado B (hay otro por detrás de la rueda) 
que oscila alrededor del eje 4 colocado en el bastidor; el peso 
de la moto cuelga por la horquilla H del brazo B por intermedio 
de las gomas G. 

Véase también la figura 315. 
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Frenos 


Para contener la marcha de la moto se aprovecha en primer 
lugar, la resistencia al giro que opone el motor cuando es arras- 
trado desde la rueda motriz por el impulso del vehículo, Al 
cortar gases, el motor 
neste a caer al ralentí, 

e modo que su gi 
forzado frena y di 
nuye la velocidad, Este 
uso del motor como fre- 
no es contínuo en la 
marcha normal, y por 
ello nunca debe cami- 
narse en punto muerto 
o desembragado, 

i - El frenado consiste 
| Fig, 336. — Suspensión trasera por gomas. en la aplicación de una 
superficie fija contra 
un tambor giratorio; el frotamiento contiene el giro de la 
parte móvil, convirtiéndose la energía absorbida en calor, 
que se disipa por radia- 
ción a la atmósfera. Los 
tambores giratorios sue- 
len estar situados en la 
ruedas de la moto y la 
parte fija que contra 
ellos se aplica suele 
consistir en unas zapa- 
tas interiores (fig. 337): 
dos quijadas o zapatas 
A y B forradas con te- 
jido prensado de amian- 
to, articuladas en un 
eje C fijo en un plato- Fig. 337.—Freno con mando mecánico. 
soporte unido al bas- 
tidor; una leva L situada entre los extremos de las zapa- 
tas las abre cuando se tira de una varilla o cable P unido a la 
palanca que manda el eje de la leva, y las aplica contra las pa- 
redes interiores del tambor F que gira con la rueda sujeta a los 
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espárragos G, (En la figura, el tambor se representa separado 
para que se vcan con mayor claridad los elementos del fre- 
no). En la posición normal, es decir, cuando no se frena, 
las dos zapatas oprimen a la leva por la acción del resorte R, 
quedando separadas del tambor la holgura conveniente (de una 
décima a un milímetro). 

Los frenos de expansión interna son de uso universal en 
todas las motocicle- 
tas, con mando me- 
cánico casi siempre 
flexible por cables 
bowden, ya que por 
la suspensión se mue- 
ve la rueda (freno) 
respecto al bastidor 
(mando). El de la 
rueda trasera suele 
accionarse con pe- 
dal, y el delantero a 
mano desde el mani- 
llar; véanse; en la 
figura 2 los mandos 
7 y 39 con sus res- 
pectivas explicacio- 
nes en la leyenda, y 
en las figuras 4 y 5 
los mandos 2 y 7. 

En algunas motos, 
ambos frenos están 
acoplados de modo que con el pedal se accionan a la vez, con 
más fuerza el trasero; en este caso, se puede enviar apriete su- 
plementario al delantero desde el manillar. 

El plato P del freno (fig. 338) se une a la horquilla (delan- 
tera O trasera) y, además de la sujeción propia, puede llevar 
una barra o palanca de anclaje E que comunica y reparte al 
bastidor el esfuerzo de torsión causado por la frenada. En el 
plato están las zapatas A recubiertas de ferodos B que deben 
tener sus extremos L biselados. Las zapatas cuelgan del pivote C 
y están separadas en el otro extremo por la leva D que, cuando 
se tira del mando del freno (bowden unido a la palanca W, 
véase el detalle inferior), gira y separa las zapatas aplicando los 
ferodos contra el tambor quelos recubre (dibujado a la derecha) 


FRENOS 


Fig. 338.—Freno corriente. 
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y que va unido a la rueda: ésta se frena en su giro y, sí no pierde 
agarre al suelo, se contiene y detiene la motocicleta. Obsérvese 
que, a fin de cuentas, el efecto de la frenada depende de que 
la rueda no patine en el suelo, pues si un frenazo bloquea la 
rueda y ésta resbala (cosa fácil con piso mojado o polvoriento), 
la máquina patina y tarda mucho más en pararse, si es que no 
se cae. Por ello, las frenadas deben ser progresivas, «tacteando» 
con el mando hasta dónde se puede apretar sin provocar el 
bloqueo de la rueda. 

En los frenos como la figura 337, en que una leva abre las 
dos zapatas, obsérvese que una de éstas, la B, se levanta de 
frente al giro del tambor, 
mientras que la Alo hace 
por la cola; en la práctica 
se comprueba que la B 
frena tres veces más que 
la A, porqueel tambor se 
agarra a ella y la auto- 
aplica a sí mismo (zapata 
autofrenante en cuanto 
roza con el tambor). Por 
ello, se dice que la B es 
zapata principal y la A 
secundaria. Para mejo- 
rar la acción de frena- 

do sin aumentar la su- 
Fig. 339,—Dos levas: una para cada zapata. perficie de ferodos, se 
pueden hacer principales 
las dos zapatas dotando a cada una de su propia leva (fig. 339): 
la A se articula en a y es accionada por la leva C; la B bascu- 
la en b y se abre con su leva D: Ambas levas Cy Dese giran a la 
vez con el mismo mando. 

A este sistema, de dos zapatas Principales, pertenece el freno 
Bendix de la figura 340, con una sola leva D: al girar, mueve 
en el sentido de la flecha f a la pieza N que lleva la zapata B 
aplicândola de frente a la rotación del tambor. Esta parte 


, (extremo derecho de la figura) es fija, unida al bastidor de la 


moto, y encaja dentro del tambor T, a su vez unido al cubo G 
de la rueda. 


El reglaje de los frenos suele ser muy sencillo: el de mano 


debe permitir un movimiento libre de la palanca en el manillar 


ántes de empezar a rozar las zapatas, de unos Sa 10: mm. me. 
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idos en la punta o extremo de dicha palanca; y el de pie unos 
pug IS do en la punta del pedal, Para ello (figs. 341 y 342) 
se acortan o alargan los cables bowden del mando con sus 
tuercas R, o bien en otras que van cerca de la palanca del ma- 
nillar para los delanteros, o en tuercas (con contratuerca) como 
C (figura 341). La palanca W, antes de la frenada—o sea en 
reposo—ha de ocupar las posiciones 2 que marcan ambas 
figuras, en forma que al frenar se vaya poniendo perpendicular 
al cable que tira según la flecha F, pues si ocupase las posi- 
ciones 1 el efecto del tiro sería menor, y además la leva se 
inclinaría tanto que pudiera llegar a acuñarse entre las zapatas. 
En algunos frenos hay, a mitad de una de las zapatas, una 
excéntrica que al girarla desde el exterior (cuadradillo D en 


Fi 340.—PFreno éndix con dos zapatas principales y leva única D el cubo de la 
1 3 
g: B 


; edar 
acerca © separa el forro al tambor; debe qu 
na holgura de 2 a 3 décimas. Por este eg Se 
se corrige el desgaste de los forros, sin tocar a los cables y 
sin correr el riesgo de que las levas puedan necesitar girar 
e puedan acuñarse. 

al EA los forros se desgastan y llega un momento en 
que, para frenar, se necesita acortar tanto el cable de mando 
que las palanquitas W tendrían que quedar en las pones, I 
(figuras 341 y 342); entonces deben reponerse los forros. No 
conviene economizar en esta reparación, sino hacerlo pronto y 
con material de la mejor clase. 


E o E 
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— Los enemigos de los frenos son tres: el aceite, el agua y 
el calor. El agua de lluvia y de los baches no suele entrar a los 
tambores porque el plato P (figura 340) tiene un reborde que 
cubre y protege 
el borde de T; 
pero como esta 
disposición no 
puede ser hermé- 
tica, si el agua es 
ebundante o lleva 
fuerza—como ocu- 
rre al lavar la má- 
quina—penetra, 
oxidando ligera y 
rápidamente la su- 
perficie interna 
del tambor, con lo 
que los ferodos 
en vez de agarrar, 
resbalan sobre ese óxido húmedo, Por ello, conviene frenar 
repetidas veces al salir con la moto, para que el calor y el 
roce evaporen o 
expulsen el agua. 

El aceite puede 
provenir de un 
engrase excesivo 
del cubo de la 
rueda, o por ha- 
berse estropeado 
los retenes de 
fieltro que impi- 
den el paso de lu- 
bricante, Si empa- 
pa los forros, ha- 
brá que renovar- 
los, pues el la- 


Fig. 341.—Reglaje del freno delantero, 


Fig. 342.—Reglaje del freno trasero, 


"vado con cepillo 


y gasolina sólo quita la grasa superficial. No deben calen- 
tarse las zapatas porque se corre el riesgo de deformarlas. Por 
lo tanto, se engrasarán con parquedad y cautela los rodamientos 
R y S del cubo, poniendo muy poco lubricante de cada vez, 
de tipo espeso (grasa grafitada, a ser posible). 


x 
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Con el calor se pierde frotamiento entre los forros y el 
tambor, que resbalan más que se agarran, y además es muv 
fácil que el tambor se deforme. Por ello, los frenos deben 
usarse con parsimonia; un frenado brusco los daña tanto como 
a los neumáticos y rayos de las ruedas. Las pendientes deben 
bajarse conteniendo la máquina con la fre- : 
nada del motor, para lo cual se pondrá en 
3.2, 2.2 0 aun 1.2, sin confiar a los frenos 
más que las contenciones momentáneas y de 
emergencia. 

El uso adecuado de los frenos es un arte 
que sólo la práctica enseña; en principio, el 
más eficaz es cl delantero, pero si llega a blo- 
carse la rueda, la caída es casi segura, y si se 
acuña la de atrás se provoca el patinazo. Las 
contenciones se harán con el freno trasero, 
ayudándolas en seguida con el de delante; 
pero sobre piso resbaladizo—por agua o pol- 
vo—la acción del freno delantero habrá de 
ser aún más precavida que la del posterior. 
Una buena precaución es acostumbrarse a 
frenar con intermitencias, de modo que si una 
rueda inicia el blocaje quede libre inmediata- 
mente. Lo que hace falta es que, luego, la Ae sia o de 
urgencia de un caso real permita aplicar esta un bowden, 

la. 

Muchos motoristas se preocupan y trabajan más sobre el 
motor que en sus frenos, siendo así que éstos constituyen su 
propia seguridad. Merecen, pues, la máxima atención, el entre- 
namiento más cuidadoso—ensayándolos en diversas clases de 
pisos y circunstancias a velocidades que no puedan producir 
accidente serio—y el gasto sin tacañería para las reposiciones. 

— En la figura 343 se indica un procedimiento para engrasar 
un bowden. Un embudo de papel E se ciñe con gomas a un 
extremo B, y el aceite 4 pasará poco a poco por entre la funda B 
y el cable de acero. Si la suciedad fuese grande, se comenzará 
por petróleo en vez de aceite, y luego de bien escurrido se pone 
aceite, que si puede ser espeso y grafitado, mejor, aunque haya 
de calentarse para que se ponga flúido y penetre bien. 


pe 
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Ruedas y neumáticos 


Las ruedas de las motocicletas, casi sin excepción, son de 
rayos de alambre (fig. 2) que enlazan la parte central o cubo 
(que gira sobre el eje) con la llanta sobre la que se monta el 
neumático. En la figura 344 se ve el cubo C con los rayos sa- 
liendo hacia la llan- 
ta (no dibujada), y 
el eje de giro E; 
entre cubo y eje se 
interponen (fig. 340) 
rodamientos de bo- 
las R y S, o bien de 
í rodillos cónicos K 
© (fig: 345) =o 

| El movimiento 
motor llega del cam- 
“hio por la cadena 
'ecundaria que en- 
¿rana (fig. 340) con 
el piñón P unido al 
cubo por tuercas E, 
a veces interponien- 
do en el enlace ta- 
cos de goma A (fi- 
gura 344) que dan 
elasticidad a la 
unión y amortiguan 
los tironazos. En esta figura se ven: en S los elementos de sus- 
pensión (reglables en su base para endurecerlos o ablandarlos); 
H es la horquilla oscilante trasera; T un cubrecadena que pro- 
tege la secundaria de barro y polvo, y al conductor de salpi- 
caduras de aceite; y R el ajuste de la rueda trasera para tensar 
la cadena. 

El cubo y freno delantero son análogos. 

Algunas ruedas, especialmente las pequeñas de las scooters 
(figura 346, que corresponde a la Vespa) son de chapa de acero, 
y en dos partes: la 4 lleva la corona de espárragos D por los 
«que se une la otra media llanta B mediante tuercas con arandelas 
T. Entre los bordes A y B se forma la llanta en que queda 
encajada la cubierta C. 


Fig. 344.—Cubo de rueda trasera. 
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Sobre las llantas de las ruedas se montan los bandajes, 
cuyo contacto y adherencia con el piso son el punto de apoyo 
de toda la fuerza del motor para el 
avance y de los frenos en las paradas; 
soportan el peso de la moto y, a la 
vez, son elementos importantes de la 
suspensión, absorbiendo las trepida- 
ciones que las pequeñas irregularida- 
des del piso causarían a la máquina. 

Los neumáticos (fig. 346) constan 
de dos piezas: la cámara N, que contie- 
ne el aire a presión introducido por 
la válvula V, y la cubierta C, por la 
cual se realiza el contacto con el sue- 
lo, elemento resistente del bandaje que 
rodea y protege a la cámara, permi- 
tiendo inflarla a mayor presión de la E E xiita 
que la cámara resistiría por sí sola. cónicos. 


La cámara N, en forma de anillo tubular, se hace de 
caucho vulcanizado blando, y va provista de una válvula Y 
que asoma al ex- 
terior del banda- 
je a través de un 
orificio de la llan- 
ta. La figura 347 
representa una 
válvula: dentro de 
su cuerpo S va el 
conjunto de piezas 
del obús dibujado 
a la derecha, com- 
puesto por un so- 
Fig. 346.—Rueda de disco, con llanta partida. porte metálico ros- 
cado R quese ator- 
nilla dentro de la parte alta de S y que cierra herméticamente 
por el cono de goma 4; por dentro de R puede deslizarse la 
varilla V, terminada en un diente que retiene a la horquilla H; 
entre ésta y el obturador O fijo a la mitad de la varilla V, hay 
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comprimido un resorte, Al atornillar el obús dentro del cuerpo 


de válvula S, contra cuyo gollete cónico se oprime el cono 4, 
la horquilla H queda apoyada y retenida sobre un resalto 
interior de S; pero como la varilla Y corre por dentro de H, 
el resorte aplica con fuerza el obturador O contra su asiento 
en A. Cuando se enchufa la tubería de la bomba a la parte 
superior de S, el aire a presión empuja el obturador hacia 
abajo y entra a inflar la cámara; cuando cesa la inyección, la 
misma presión interior de la cámara ayuda al apriete del obtu- 


Fig. 348. — Cubierte C con su armadura 
de tejido D y bordes alambrados A, Cá- 
mara N y llanta £. 


Fig. 347,—Válvula de neumático. 
rador O contra su asiento en A, y el cierre es hermético. Si se 
quiere desinflar la cámara, basta empujar el extremo V, con lo 
que baja el obturador y se abre la comunicación con el exterior. 

El cuerpo de válvula pasa por un orificio de la cámara, que 
queda oprimida entre dos placas que aquella lleva en su base, 
apretadas entre sí por tuercas con arandelas elásticas. 

El obús se protege con la tapa roscada T, cuyo extremo 
superior sirve como destornillador para extraer el obús fuera 
del cuerpo de la válvula: el conjunto se cubre por un capuchón 
que se atornilla a la parte más ancha de S. 


Las cubiertas (fig. 348) están formadas por una armadu- 
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ra D de tejido de algodón o de rayón recubierto por uma capa 
de caucho nei duro, de bastante espesor en la banda de 
rodadura, que es la parte que „w ni Romao 

se desgasta por sù apoyo y 

rocê sobre el suelo. Antigua- 
mente el armazón se hacía con 
tiras de lona superpuestas; pero 
se: han sustituído las lonas por 
capas de cuerdas o cables de 
algodón o rayón D impregna- 
das de caucho puro y que se 
mantienen unas ¡al lado de 
otras, formando cápa, median- 
te un baño de caucho. Ro- 
deándolas va la envuelta C de 
caucho via e o a que 
en la base de an e ro- 4 «—Dibujos corrientes: delantero, D 
dadura suele levar embebida os ren T; 

una o varias lonas protecto- 


ta—reponiéndole la banda de rodadura—o de sustituirla por 
| según las marcas, 
nl) a ARE 
HIIR HH 
aid] H HEE a mento y hacen las 

En motocicletas 
Fig. 350,—Diversas tallos para cubierta D de rueda 

delantera, © 7 traseras. 

en la rueda delantera una cubierta D (fig. 349) con nervios longi- 
ZO propulsor, es decir, con buena adherencia longitudinal. En 
la 


i s que, cuando aquélla se desgasta, avisa con su 
pr és ha llegado el momento de recauchutar la cubier- 
otra muevan 4 
aga ; pr La banda de ro- 
Hi Į H s dadura C está talla- 
| | | | jigi pr da con resaltos de 
| HH i pm diferentes dibujos, 
| E, que agarran sobre las 
l mma asperezas del pavi- 
1 2 3 á 5 cubiertas antidesli- 
D D T T T zantes. 
es conveniente, y de 
uso general, llevar 
tudinales, que dan adherencia transversal y aseguran la direc- 
ción; y la trasera T tallada en forma que agarre al piso el esfuer- 
gura 350 se muestran cinco ejemplos de banda de rodadu- 
ra (7 y 2 para cubiertas delanteras, y 3, 4 y 5 para traseras) 
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cuyas cualidades pueden resumirse aproximadamente en el si- 
guiente cuadro; 


« ! | i 
DIBUJO 1D | aD 3T 4T | sr 
Rigidez longitudinal... A malu mediana buena muy buena | muy bucna 
Rigidez transversal. ....... muy bueno | niuy buena buena muy buena medians 
Adherencia sobre: 


Asfalto seco... o... muy buena | muy buesa [muy buena muy buena mediana 
Asfalto mojado. ...... müy buena | muy bueny buen muy buena mola 
ATENA A DE, buena muy buena | muy buena | muy buena mediana 
AA buena buena mediana mediana muy buena 
O IPN E buena buena medium mediana muy buena 
Resistencia a la rodadum...| muy poca poca poca regular grande 
Despi ceci. | grunde regular regulir regular poco 


Llantas.—Antiguamente los bordes de la cubierta eran elás- 
ticos para poderla montar, dilatándolos, en la llanta; pero desde 
hace años dichos bordes tienen un aro de alambre de acero 4 
(figura 348), empleándose la llanta de base hundida L. Esta 
retiene los bordes de la cubierta contra sus pestañas fijas por 
la presión de la cámara inflada. El montaje y desmontaje son 
fáciles (fig. 351); como 
los bordes alambrados 
de la cubierta son de 
menor diámetro que 
las pestañas de la Ilan- 
ta, es necesario que el 
neumático esté desin- 
flado para hundir cl 
borde B, más alejado 
de la válvula, en cl 
fondo D de la gargan- 
ta, pudiendo entonces 
sacarse cl A diame- 
tralmente opuesto. 

Para montar el neu- 
mático teniendo la 
rueda tendida sobre el 
suelo, se meterá el 
Fig, 351.—Desmontaje de la cubierta. borde inferior comple- 
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to de modo que asiente bien alrededor de la pestaña; basta para 
ello hundirlo en el surco en un punto cualquiera, y el opuesto 
salvará la pestaña de la llanta, a la que luego el borde rodeará 
por igual en todo el contorno. Se infla ligeramente la cámara 
hasta que se redondee (este punto de inflado es tal que, sus- 
pendida por su 
interior con el 
brazo, quede en 
la parte baja una 
pequeña arruga) 
y se la introduce 
en la cubierta de 
modo que la vál- 
vula, inclinada, 
quede hacia arri- 
ba y pase por el 
agujero de la 
llanta. Para en- 
cajar después el 
otro borde se 
empieza (fig. 352) Fig. 352.—Manejo de las palancas «desmontables». 

por hundirlo en 

el surco en el punto B diametralmente opuesto a la válvula A, 
con lo que podrá ir el resto del borde salvando la pestaña a un 
lado y otro por igual hasta llegar a las proximidades de la vál- 
vula, que es la última parte que se monta, auxiliándose sólo en 
esta fase de la operación con los desmontables si es necesario. 
Luego se procede a inflar la cámara, cerciorándose del buen 
asiento en todo el perímetro de los bordes de la cubierta sobre 
la llanta. No deben utilizarse palancas grandes, y el uso exage- 
rado de la fuerza será ya, por sí mismo, un sintoma de que el 
montaje no se ha efectuado correctamente. 

Para desmontar el neumático se desinfla la cámara; después 
en la parte B opuesta a la válvula, se hunden los bordes de la 
cubierta y se levantan los de las proximidades de la válvula con 
la ayuda, a veces necesaria, de los desmontables, con lo que 
será fácil sacar los aros por todo el contorno de la rueda. Extraí- 
da luego la cámara, se termina el desmontaje levantando la rueda 
y empujando con las manos la cubierta. 


Neumáticos sin cámara.—Desde 1954 se ha extendido 
en automovilismo—especialmente en Estados Unidos, donde se 
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monta en casi todos los coches nuevos—la cubierta sin cámara 
(figura 353). Consiste en una cubierta como las de tipo nor- 

I recubierta o tapizada por el interior con una capa 2 de 
unos dos milímetros de espesor, de «butil» (un caucho artifi- 
cial) blando y aparentemente pastoso, que sustituye a la cámara 
de aire. En la anchura correspondiente a la banda de rodadura 
se pone otra capa 3, más gruesa, de análoga materia, con objeto 


Fig. 354.—Dimen- 
siones del neumá- 


Fig. 353.—Neumático sin cámara, tico. 


de que un pinchazo, por clavo u otro objeto, sea inmediatamen- 
te taponado por la pastosidad del butil. Los bordes 4 se revis- 
ten con otra capa estriada de caucho artificial blando que «sella» 
la unión con la pestaña de la llanta. La válvula 5 es la normal; 
y como llanta sirve la de uso corriente; tan sólo las de rayos de 
alambre que van remachados en el fondo 6 de la llanta no sir- 
ven sin arreglo especial, porque esas uniones pueden ser fugas 
de aire. Pero la ventaja de ser imperforables (mejor dicho, «in- 
deshinchables»), de no padecer el molesto pinchazo—incluso en 
los tan peligrosos reventones, el aire se vacía poco a poco y da 
lugar a detener el vehículo sin riesgo—es tan grande, que su 
aplicación a las motocicletas parece cosa de poco tiempo. 


Dimensiones y presión de inflado.—Las dimensiones de 
los neumáticos se expresan en pulgadas ('”) o en unidades mé- 
tricas (centimetros o milímetros) por dos números que miden 
su sección o anchura S (fig. 354) y su altura total 4; como ésta 
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es variable según el grado de inflado, de carga y de desgaste 
de la banda de rodadura, modernamente se sustituye por el 
diámetro D de la llanta Los sistemas de expresión de me- 
didas usados son los: siguientes, poniendo los números como 
ejemplo: 

a) 3.50 — 19.—Sección S= 3,50” (pulgadas), y diámetro 
de lanta D = 19”. 

b) 26 x 3.50,—Sección S =3,50", y altura total 4 = 26”. 
Suponiendo que la sección inflada sea redonda, la altura 
A =D + 28, o sea, que esta cubierta es equivalente en medi- 
das a la anterior 3.50— 19 (2 X 3,50 + 19 = 26). Pero aun- 
que pueden montarse en la misma llanta, las cubiertas no son 
exactamente iguales, pues las que usan (x) son más duras, para 
ser infladas a mayor presión que las equivalentes con raya (—). 

c) 600 x 50.—Sección S = so mun. y altura 4 = 600 mi- 
límetros, Suelen emplear esta notación las cubiertas delgadas 
para ciclomotos, bicicietas con motor y motocicletas muy li- 
geras. 

— El peso que puede soportar una rueda depende de las 
dimensiones del neumático (principalmente de su sección) y de 
la presión de inflado. Estos tres términos (tamaño, peso, pre- 
sión) están relacionados estrechamente entre sí, y para obtener 
de una cubierta el mejor rendimiento es necesario inflarla a la 
presión debida, con arreglo a la carga que soporta, y que no 
debe exceder jamás de la máxima autorizada por la fábrica de 
los neumáticos, Cada marca de gomas tiene sus cuadros de presión 
de inflado y de carga máxima tolerable, y el propietario de la moto 
debe ajustarse a tales indicaciones si quiere obtener provecho útil 
del dinero que gasta en sus neumáticos. 

Para conocer el peso por rueda, se coloca la moto, cargada y 
montada, con su rueda delantera sobre una báscula pesa-vehicu- 
los y con la trasera fuera, en terreno firme: la pesada de la 
báscula da la carga sobre aquella rueda. De igual modo se pro- 
cede con la trasera. 

En los Cuadros de Características se insertan una relación 
de cubiertas equivalentes entre sí, y una tabla de presiones me- 
dias de inflado, que si no se tiene el libro de instrucciones de 
la motocicleta, puede servir de norma. Se da por cierto que el 
fabricante ha dotado a la máquina con las cubiertas adecuadas 
para su uso normal con pasajero detrás y un ligero equipaje; y 
también se supone que el motorista no abusa de su moto abru- 
mándola de carga. Para los casos en que se desee saber con 
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detalle la presión de inflado más conveniente para cada caso 
(pues unas veces la moto puede ir sobrecargada y otras franca- 
mente ligera), la tabla a continuación da, para cada sección de 
cubiertas y presión de inflado, la carga máxima en kilogramos 
que razonablemente puede soportar una rueda, contando el peso 
de la moto equipada, viajeros, equipajes, etc. Las cifras son una 


— A título de curiosidad se da el camino recorrido en cada 
vuelta de rueda, según el tamaño de la cubierta empleada, su- 
puesta que se infló a su debida presión y va bajo carga normal, 
para varias medidas corrientes de neumáticos: 


ai A Dimensiones Desarrollo (m. Dimensiones Desarrollo (m. 
indicación de la que no conviene pasar. fu) Ga) 
: E Re fe ci - esio ok 1,145 35019 uso. 2,08 
"PO <A O: E 1,23 A O Wa 2,17 
JOÃO AE 1,30 FOO cicero 2,055 
PRESIÓN DE INFLADO SECCIÓN (EN PULGADAS) cassa Lo ros Eq 
RPE } Senn as 85 
“TE DSO DS == À == UR um BSO TT E 1.75 DIF a 2,11 
Libras por En Kilos por em pgto | 2.75 | 3:00 | 3.25 | 3:50: | 4.00 2 7537 EAS 1,80 Et PER 2145 
ee ¡Li rN pes. dE 00-18 econ a SAE 05 
| 
É 2.375-19 perese. 1,885 DER BD eeose 1,945 
Kilogramos de carga total DA S 1.935 OR 228 is 2,11 
Zi AS AB 1,955 ASI A 1,91 
E e de GIO, oe 1,99 LN, Jud al cen é 2,12 
A ros Sara de ISO esmas 2,045 PIU SN 2 
DO E E srs O PONS rs 1,83 
24 a A AE OEA 
DU e RE O E ; 
EP DE OT Duración y cuidado de los neumáticos. 


La velocidad media alcanzada en las buenas carreteras es 
cada día más elevada. La experiencia recogida en muchos en- 
sayos prueba que el desgaste de las cubiertas crece enormemen- 
te con la velocidad, pues si a 50 km.p.h. se gasta como uno, 
a 80 es ya el doble, y a 130 sube a mueve veces. 
El calor influye tanto que las cubiertas se desgastan el doble 
en verano que en invierno. 
La moto, en los estacionamientos, debe dejarse siempre a la 
sombra. | 
l 
| 


La presión de inflado se mide con pequeños y sencillos ma- 
nómetros de bolsillo, como el de la figura 355; al aplicarlo por 
su extremo Á sobre 
la válvula del neu- 
mático, oprime el 
vástago del obtura- 
dor y el aire a pre- 
sión pasa al manó- 
metro, en el que em- 


La pavimentación blanda o elástica (asfalto) es favorable a la 


VISTA INTERIO A à ; A bic 
e buena conservación de las cubiertas; el adoquinado es perjudi- 


ho O pd 51 STS puja un pistón e cial, sobre todo para la rueda motriz que ha de dar la propul- 
A Y venciendo la resis- sión por el rozamiento contra el suelo, Todo frenazo se traduce 
R tencia de un resorte en un chorro de dinero, inapreciable en el momento, pero cier- 
- R calibrado; el extre- to y positivo, tanto mayor cuanto más duro y rugoso es el pa- 
Fig. 35$.— Indicador de presión de inflado, mo del pistón empu- vimento. 


ja la escala que se 
desliza a frotamiento en el cilindro, y este borde marca la pre- 
sión en la escala graduada. La presión se mide en kilogramos 
por centímetro cuadrado o en kbras por pulgada cuadrada. Un 
kilogramo por centímetro cuadrado equivale aproximadamen- 
te a 14 libras por pulgada cuadrada. 


Como las paradas y arráncadas son conseguidas por un es- 
fuerzo grande de rozamiento contra el suelo, y como la aglome- 
ración es cada día mayor en carreteras y Ciudades, con las difi- 
cultades de tránsito consiguientes que aúmentan el número de 
arrancadas y paradas, se tiene Otro factor para la menor duración 
de las cubiertas. 
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De modo análogo, se desgastan más subiendo una cuesta que 
en horizontal por el suplemento de esfuerzo necesario, Puede 
decirse que cuesta arriba se consume doble que en llano. 

Un neumático mal inflado se deforma, y al girar la rueda se 
corre la deformación, siempre en el contacto con el suelo, por 
toda la periferia de la cubierta; esto se traduce en un calenta- 


miento que precipita su muerte. Una falta de presión de sola- ` 


mente 3 a 4 libras puede disminuir un 25 por 100 la duración. 

Si son excesivamente inflados, la moto bota y patina, con un 
rodamiento irregular y nocivo también a las cubiertas. La pre- 
sión debe comprobarse y corregirse todas las semanas, estando fríos 
los neumáticos. 

El aceite y la gasolina atacan los neumáticos, por lo que no 
deben ponerse sobre manchas de grasa, y el piso del garaje se 
mantendrá limpio de aceite; las manchas de éste o de grasa en 
las cubiertas se harán: desaparecer frotando con unos algodones 
o trapos impregnados muy ligeramente en gasolina, lavando des- 
pués con agua abundante. 

Las llantas deben mantenerse limpias de suciedades y de 
óxido, que ataca a la goma. Para evitar su formación se aplica 
a las llantas, por su interior, una capa de pintura de grafito, que 
en el comercio se vende en preparados de diversas marcas o se 
frotan con grafito en polvo (plombagina). Los bordes cortantes 
de la llanta se alisan con lima y papel de lija; si la llanta sigue 
dañando el neumático es preferible cambiarla o cambiar la rueda, 
que es siempre más barata que el perjuicio sobre las gomas. Las 
cámaras se untarán abundantemente con polvos de talco. 

Al montar y desmontar los neumáticos no deben emplearse 
herramientas inadecuadas ni se recurra a la fuerza cuando no 
sea estrictamente preciso. Los bordes de la cubiertas se destro- 
zan al ejecutar estas operaciones forzadamente. 

Los cortes superficiales no afectan sensiblemente al neumá- 
tico, pero si son algo profundos hay que repararlos con rapidez, 
porque abren el camino al polvo y al agua hasta las capas de 
cuerdas, cuya destrucción lleva consigo la de toda la cubierta. 
El arreglo se hace empleando un mástic (se expende ya prepa- 
` rado en el comercio) que se introduce en el corte después de 
limpiar bien los bordes de éste con gasolina; luego se oprimem 
los bordes con los dedos, y no debe salirse con la moto hasta 
seis horas después del arreglo. Si la cortadura afecta a una capa 
de cuerdas, la reparación es de taller. 

El uso de cadenas (muy rara vez empleadas) para reforzar 
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el agarre al suelo en caso de nieve o hielo, debe limitarse a lo 
indispensable, y ser quitadas en cuanto no lo sean. Usense del: 
tamaño justo y adecuado, con eslabones aplanados por una cara, 
que es la que debe ponerse en contacto con la cubierta. El ajus- 
te será fuerte, pero dado a mano para que no resulte excesivo. 

— Por lo expuesto, el conductor y el propietario pueden 
formarse idea clara del problema y de cómo procurar el mejor 
rendimiento de sus neumáticos. El tiempo y el pavimento no 
los pueden cambiar; pero las grandes velocidades, innecesarias 
en muchas ocasiones, las fuertes aceleraciones para tener que 
frenar luego bruscamente, el evitar estas variaciones en la mar- 
cha y frenar siempre con tanta más dulzura cuanto más duro y 
rugoso sea el pavimento, el llevar bien reglados los frenos, el 
tener siempre limpios y correctamente inflados los neumáticos, 


sin sobrecargarlos jamás, todo esto está a su alcance. 


Averías. 


Las roturas se producen por algún 
objeto punzante que ha perforado 
la cubierta (pinchazo) o por haber in- 
terpuesto entre ésta y aquélla, al mon- 
tarias, un cuerpo extraño; también se 
producen por reventón originado por 
excesivo desarrollo de calor, o por re- 


fuera de la caja de herramientas y ale- 
jada de todo contacto con aceite. La 
manera de doblar una cámara está 
indicada en la figura 356: extraído el 
obús, se extiende y arrolla la cámara 
como en 4 para expulsar todo el aire; 
después se repone el obús, se extiende 
la cámara y se dobla (B y ©), sujetán- 
dola con anillos de goma. 

Los pinchazos pueden ser 
reparados por el conductor. 
Para ello se revisa la cu- 
bierta hasta descubrir el cla- 
vo, extrayéndolo; si así no 


a B se logra encontrar la causa 
(E) de la perforación o no se 
aprecia a simple vista al 


Fig. 3 56,—Manera de doblar y guardar una cámara. 


sultar la cámara pellizcada en el cho- 
que de la rueda contra un obstáculo, 
por ejemplo, una piedra sobre todo 
cuando los neumáticos están poco 
inflados, avería que se repara en un 
taller de vulcanizado, pues los reven- 
tones y cortes grandes no se deben 
arreglar con parches. 

„La cámara de repuesto se llevará 
bien doblada mejor dentro de una 
funda que suelta, en un sitio fresco, 


examinar la cámara, se in- 
fla ésta un poco y së va 
sumergiendo sucesivamente 
en un recipiente con agua 
(figura 357) hasta que las burbujas 
de aire denoten el lugar de la ave- 
ría, Con parches se pueden tapar per- 
foraciones y cortes de basta un cen- 
tímetro, procediendo de este modo: se 
elige un parche (de los que se venden 
en el comercio ya preparados) o, a 
falta de éstos, un trozo de cámara vieja 
con las esquinas redondeadas y los 
bordes alisados, de tamaño apropiado 
para que se extienda dos o tres centi- 
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metros a uno y otro lado del corte, cu- 
yas. proximidades se limpian con un 
trapito humedecido en gasolina y se 
hacen ásperas con papel de lija, Des- 
pués se cubren las dos cámaras que se 
van a unir, la del parche y la de la cá- 
mara, con una capa de disolución de 
goma, que cuanto más delgada y con- 
tinua mejor realizará la adherencia; la 
disolucion se deja secar unos dos mi- 
nutos, pasados los cuales se aplica 
fuertemente el parche sobre la cámara, 
cuidando de que los bordes queden 
bien pegados. Luego, y como es con- 
veniente hacer siempre que la cámara 
se va a introducir en la cubierta, espol- 
voréese ésta con talco, metiendo a con- 
tinuación en ella la cámara algo in- 
flada del modo ya explicado. 

Las fugas por la válvula tienen lugar, 
generalmente, por la boca del obús, y 
sè acusan por el expedito procedi- 
miento de aplicar un poco de saliva 
sobre la válvula destapada: las burbu- 
jas denuncian la fuga. Se deben casi 
siempre a que la empaquetadura A 
(figura 347) desprende algún trocito 
de caucho sobre el obturador O, impi- 
diendo el cierre hermético; si no es 
ésta la causa y el obús lleva más de un 
año montado, debe cambiarse, pues 
probablemente se habrá resecado la 
goma y se ha hecho porosa. 

Las fugas pueden tener lugar por la 
base de la válvula; para apreciarlas hay 
que desmontar la cámara y hacer la 
prueba de la figura 357. Si no desapa- 
recen apretando la tuerca de sujeción 
ca la base debe llevarse la cámara a un 
taller, 


Cortaduras y. aplastamientos en los 
bordes.—Se originan al rodar con el 
neumático desinflado, y también por 
deformación de las pestañas de Ja 
llanta, cuyo contorno puede estar cor- 
tante o doblado: reparación en el taller 


Fig. 357. — Investigación del pequeño 
pinchazo. 


—Las láminas o manguitos de te- 
jido cauchutado que se colocan en el 
interior de las cubiertas cuando en 
éstas se ha producido une cortadura de 
importancia, son una solución provi- 
sional a la que sólo debe recurrirse 
cuando la reparación de la cubierta no 
sea posible inmediatamente, pues si los 
parches permanecen mucho tiempo en 
su interior se producen rozamientos 
que averian rápidamente la cámara. 
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SCOOTERS (Motosillas) 


Después de la primera guerra mundial, hacia 1920, hizo su 
primera aparición en el mercado europeo un tipo de motocicleta 
con ruedas pequeñas y chasis muy rebajado por el centro, econó- 
mica y apta para ser usada indistintamente por hombres o mu- 
jeres y que tenía la particularidad de que el tripulante no la 
«montaba» sino que se sentaba en ella; pero en aquella época 
la necesidad del transporte individual apenas había convertido 
las motocicletas en vehículos utilitarios: principalmente eran de- 
portivos, y el nuevo modelo fracasó. 

Pero a raíz de la segunda guerra mundial (1945) se lanzaron 
en Inglaterra dos modelos (uno de los cuales provenía de las 
pequeñas motos usadas por los paracaidistas) y en Italia otros 
dos con un repentino éxito que las ha popularizado, sobre todo 
en Europa Central. En todas partes la scooter se ha difundido y 
es aceptada como un medio de transporte eficiente, económico 
y de utilidad familiar, 
pues sirve tanto para 
los jóvenes como para 
las personas mayores 
de ambos sexos, por el 
cómodo asiento y la 
marcha estable. 

En las figuras 4 y 
5 se diseñaron los po- 
pulares vehículos de 
| esta clase Lambretta y 
Vespa. La figura 358 
muestra otra, la alema- 
na: TWN— Contessa, 
en la que se puede 
apreciar el amplio des- Fig: 358.—Motosilla Contessa: (TWN), alemana, 
cansapiés P para la tis 
pasajera, sentada de costado, La evolución de las motosillas 
hasta encontrar su forma actual ha sido rápida y se han logrado 
modelos elegantes y prácticos. Los motores aplicados, que em 
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principio fueron de 125 c. c., han ampliado su cilindrada pa- 
reciendo fijarse en 150, aunque algunos son menores (DKW) 
y otros llegan a los 250 (Bernardet). La figura 359 y su le- 
venda describen esta scooter Bernardet fabricada en Francia y 
Bélgica; el capot basculante permite fácil acceso a los mecanis- 
mos y Heva el descansapiés P para el pasajero. 

La figura 360 es una vista «transparente» de la alemana 
Zündapp «Bella», que no necesita descripción especial por apre- 
ciarse claramente todos los detalles de la máquina, desde su 
cuadro de un grueso tubo hasta la suspensión oscilante trasera 
que bascula en un eje 4. Las flechas señalan el camino del aire 
de enfriamiento, el cual entra por detrás de la rueda delantera 
y sale por S, entre el depósito de combustible y el capot que 
cubre los mecanismos. En la figura 361 se detalla el costado 
izquierdo, en el que, además de su resorte helicoidal de sus- 
pensión trasera, se ve el gran amortiguador hidráulico que la 
completa, asi como el largo silenciador F en el tubo de escape 
y la robusta viga tubular del cuadro C. 


A lo largo de este libro se han ido detallando elementos 
diversos de varias motosillas, y especialmente se recuerdan las 
siguientes: 


Figuras 4 y 5: Lambretta y Vespa. 
273 y 274: Cambio de la D.K.W. «Hobby». 
276: Transmisión Vespa. 
283: Motor y transmisión Lambretta. 
313: Suspensiones delanteras de Lambretta y Vespa. 
334: Suspensión trasera Lambretta. 
335: Suspensión trasera Vespa. 
346: Rueda Vespa. 


Ahora se completa esta información con las figuras 362 y 363: 


en la primera se muestra una vista general de la Vespa en la Fig, 359 —Seooter francés Bernardet, 

que se pueden apreciar todos los detalles indicados, sobre todo 

los que apunta la leyenda y, también, la suspensión trascra z, Pirslbrias—2, Juces (deba palanes de forro cabillete ez, apoyo del capot 27 
i embrague =, enado ¿Aa == + escape, , ed e ón 

(complementada con la fig. 335). En la 363 se ve, despiezado, 5, rueda de repuesto.—$, guardabirro.—7, ¿dy ta lps ra eS a Po me 


un motor Vespa cuyos detalles gráficos no necesitan más expli- lo llora EA pia lero, feno de manó.—20, Esses. 
cación: solamente se recordará que el enfriamiento se hace por TES 

„aire forzado mediante un ventilador o turbina V que lo impulsa 

“al motor a través del volante magnético M. 
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Fig. 360.—Motosilla alemana Zündapp «Bella». 
suspensión trasera oscilante. 


Fig. 361,—Vista por el otro lado de la figura anterior, con el amortiguador hidráulico para la 
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El volante magnético es M. 


Fig. 362.—Motosilla Vespa, construida en Tralia, Alemania, Francia, Inglaterra y España. 
Ll arrancador K tiene urqueado el pedal para no estorbar la entrada del aire 
de refrigeración, Obsérvese el apoyo de la suspensión trasera en el bastidor 


Fig. 363.—Motor de la Vespa, despiczado, El aire entra por E y lo impulsa el ventilador Y a refrigerar el motor. 
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La figura 364 expone la razón de una aparente anomalía en 
la alineación de las ruedas de Vespa: la delantera D está des- 
centrada 8 mm. con relación al eje del vehículo, rueda trasera T 
y propio pivote de 
dirección O, este 
desplazamiento la- 
teral L tiene por 
objeto compensar 

; exactamente el que 

Fig. 364.—Descentrado de la rueda delantera Vespa; ha experimentado 

el centro de grave- 

dad G de la máquina (9 mm.) por el montaje del motor ha- 

cia un costado, así como de la transmisión (grupo MT), 

de modo que, gracias a aquél, se restablecen las mismas 

condiciones de equilibrio que la máquina tendría si todos 

los mecanismos fuesen simétricos respecto al eje longitudi- 
nal DT. 


MOTONETAS.—Aunque las motosillas permiten el transporte 
de pequeñas cargas mediante la adición de un sidecar, se cons- 
truyen unos chasis especiales, derivados de aquéllas, especial- 
mente aptos para reparto comercial con gasto muy reducido. La 
idea no es nueva, pues sobre todo en Italia, ya se usaban las motos 
«tres ruedas» o «motofurgones»; pero el carácter utilitario de 
la motosilla la hace especialmente adecuada para el chasis con 
un eje delantero sobre el que se coloca un cajón, cerrado o abier- 
to, en el que puede llevarse carga útil hasta 200 a 500 kilo- 
gramos (según la marca). En América son bastante usados y 
reciben el nombre de motonetas. 

En la figura 365 se detalla la constitución de uno de estos 
vehículos. La parte trasera es de moro: M es la llave de paso 
de la gasolina desde el depósito debajo del asiento del conduc- 
tor al motor, que se arranca con el pedal N. El manillar lleva 
los mandos corrientes: 4, palanca del freno suplementario tra- 
sero; B, puño de gases; C, indicador de la marcha metida en el 
cambio que se opera con el puño D y la palanca de embrague E. 
En F está el botón del claxon y en G el conmutador de luces. 
La columna L de la dirección manda las ruedas delanteras aná- 
logamente a la dirección de un automóvil; las ruedas tienen sus 
pivotes verticales en K. De los dos pedales, el H acciona los 
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frenos sobre las tres ruedas, y el Y sirve para bloquear los" fre- 
nos en las paradas. La suspensión delantera es por ba- 
llesta transversal con ruedas independientes. Sobre el basti- 
dor formado delante de la columna de la dirección L se apoya 
a plataforma de carga, bien con adrales—abierta—o cerrada, 
pero cuya altura no puede ser mucha para no quitar la visión 
al conductor. 

Análogas a la descrita son las demás que existen en el mer- 
cado, de gran utilidad para el reparto de paquetería, correo, pan, 
leche, carne y demás encargos comerciales en el interior de las 
ciudades o suburbios. 


Fig. 365.—Motoneta «Lambretta». 
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BICICLETAS CON MOTOR 
Y «CICLOMOTOS» 


Después de la última guerra se acentuó notablemente la ten- 
dencia a las cilindradas reducidas, tanto por ahorro en el con- 
sumo de gasolina como por el costo de la propia máquina. Por 
otra parte, el perfeccionamiento de los motores permite sacar 
la misma potencia que antaño, con cilindradas y consumos 
menores., 

Al mismo tiempo, el natural afán humano de hacer mínimos 
sus esfuerzos físicos personales en el trabajo (1), así como la 
creciente necesidad de ir más de prisa para ganar tiempo (o 
poder vivir más lejos), fueron factores que impulsaron la moto- 
rización de las bicicletas en forma que, para algunos países como 
Francia, Alemania e Italia, puede calificarse de arrolladora. En 
pocos años centenares de miles (ya millones) de motos ligeras 
(menos de 125 C.c.), scooters o motosillas y bicicletas con motor 
han dado cómoda movilidad a las gentes. Las motos ligeras más 
bien adecuadas a la temprana juyentud, las scooter por su como- 
didad tan atractiva a mujeres y hombres, y las bicicletas con 
motor por su economía de adquisición (puesto que las de guar- 
da y entretenimiento son comunes a todos los tipos), todas han 
venido a resolver el problema del fácil transporte personal. Y 
precisamente en momentos en que el colectivo presentaba difi- 
cultades en todas partes del mundo. 

Si a tales factores se une el de las satisfacciones que propor- 
ciona la autonomía de movimientos, se comprende que la rea- 
lización práctica y eficaz de los pequeños motores de explo- 
sión (llamados micromotores cuando tienen cilindrada inferior 
a so c. c.) haya tenido un éxito resonante. 

Al motorizar las bicicletas se presentó el problema de su 


(1) Reservados cada vez más para el deporte. Parece como si el bienestar 
del progreso, o más alto nivel de vida material en los pueblos modernos, se mi- 
diera por la relacion de las partes de esfuerzo muscular repartido entre el deporte 
(educación física, liberted) y el trabajo (servidumbre). 
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resistencia ante los nuevos esfuerzos impuestos por la mayor 
velocidad que podrían alcanzar. A partir de los oa os 
por hora la bicicleta normal resulta incómoda y padece esfuer- 
zos que la arruinan por la carencia de suspensión, escaso tama- 
ño de los neumáticos, falta de rigidez y resistencia en el cuadro, 
sillín inadecuado y frenos insuficientes. No es que sea mala la 
bicicleta: es que se la somete a un servicio muy distinto del pre- 
visto, y en un vehículo cuya ligereza es fundamental para que 
el ciclista realice el menor esfuerzo posible, es lógico que se 
aquilate el peso al mínimo necesario para soportar el trabajo 
de la marcha pedaleando, que no suele pasar de los 20 kilóme- 
tros por hora. Al superarse los: 24 comienzan sus órganos a pa- 
decer esfuerzos anormales y peligrosos para su resistencia. 

Por ello, los micromotores son de potencia reducida, no sólo 
por economía y limitación de velocidad, sino para que su pro- 
pio peso no sea carga excesiva para la bicicleta... y para el 
propiô ciclista cuando haya de pedalear. El micromotor resul- 
tante tendrá la potencia suficiente para marcha normal, pero no 
la necesaria para todos los casos, por ejemplo, para las cuestas 
arriba con más del 6 por 100 de pendiente (1). En otras ocasio- 
nes—llano de buen pavimento, y cuesta abajo—el empleo del 
motorcito permitirá al ciclista correr a gran velocidad, cosa que 
es grata a mucha gente; pero la máquina ni por su resistencia 
ni por su organización está prevista para hacer esas velocida- 
des, con las que padecería ruinosamente, y también el ciclista 
se expone a sufrir en su propio cuerpo las consecuencias, 

| Así, pues, el mucromotor es realmente una ayuda para el 
ciclista, y en este sentido debe considerársele. Mejor dicho: 
el ciclista es el que debe ayudar a su micromotor, pues éste 
trabajará normalmente solo; únicamente en rampas fuertes y 
malos pasos será cuando el pedaleo ayude al motor. De esta 
manera están concebidos y montados casi todos los micromoto- 
res Fis bicicleta que pia en el mercado. 

Lo corriente es que el motor haga todo el trabajo normal 
el ciclista ayude con su pedaleo en los esfuerzos ses rr 
rios. Esta clase de bicicletas normales a las que se adapta luego 
un micromotor, o sea auténticas «bicicletas motorizadas», suele 
designársela sencillamente bicicletas con motor, o, por llevar mi- 
cromotores, micromotos. 


(0. Una e del 6 
pendient Po quiere decir que, aproximadamnte, se 


6 metros en 100 de 
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Las cilindradas, como ya se dijo, son' casi siempre inferio- 
res a 50 C. C, pues resulta desproporcionado y peligroso apli- 
car más potencia a una «bicip normal; si el país de fabricación 
—por razones de uso locals llano y con caminos bien pavi- 
mentados, como Holanda, gica, Dinamarca y muchas re- 
tran cilindradas que bajan hasta 
los 20 e. c.; si en la región de empleo hay cuestas, convienen 
más los 40 c. c. 


— Cuando la compra de bicicleta y motorcito se hace al 
mismo tiempo, tiene ventaja adquirir un grupo ya concebido 
para ser «bicicleta motorizada», es decir, con cuadro, ruedas, fre- 
nos y suspensión (ésta al menos en el sillín) pensados para tra- 
bajar con determinado motor y adecuados para sufrir los ma- 
yores esfuerzos de propulsión y velocidad. El vehículo «ciclo» 
és casi igual en peso y requiere casi el mismo esfuerzo de pedaleo 
que una bicicleta corriente; pero está reforzado lo justo para el 
servicio más duro y rápido que con el motor ha de prestar. Estas 
bicicletas, que ya nacen motorizadas, pueden ser designadas, 
para evitar confusiones, con el nombre de ciclomotores o ciclomo- 
tos (en Alemania moped, contracción de «motopedal»,.deno- 
minación esta última también usada en España), y se carac- 
terizan, repetimos, por usar, en géneral, motores de menos 
de 50 c.c. de cilindrada y llevar pedales para ayuda normal, 
Usándolas con motor son pequeñas motocicletas, y moviéndo- 
las con los pedales son bicicletas grandes, del tipo pesado, pero 
bicicletas. À esta clase pertenece el «Velosolex», fabricado en 
vários países, cuyas características se reseñan en el cuadro 
general inserto al final de este libro, aparte de ser descritos sus 
mecanismos en las páginas siguientes. 

— Dela bicicleta reforzada se pasa insensiblemente—a fuerza 
de reforzar y perfeccionar—al bastidor tipo motocicleta pero 
con pedales, con la consecuencia de que el pedaleo ya no puede 
ser como o casi como en las bicicletas, por lo que se ya confiando 
más y más el esfuerzo al motor (más cilindrada), y puesto que 
el peso aúmenta por el refuerzo en el chasis y por el del mayor 
motorcito, éste habrá de aumentar más su cilindrada. Se llega 
así a tipos que vienen a alcarizar los 75 c.c.; pequeñas pero ver- 
daderas motocicletas, que por llevar pedales conservan el nom- 
bre de ciclomotores. Según la «proporción de bicicleta» que 
desee..el usuario, o más generalmente, con arreglo. a la propor- 
ción de motocicleta «que pueda «comprarse»; se efectuará ta 


ANTA 
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elección. Hay ciclomotores con chasis que dan aspec - 
ars: gi como son los Eri Ci Fi irá 

«Ducati», cuyas características se i yen 
del final del libro. La o opte (sud 
figura 366 representa A 
el «Ducati», con mo- VA, RF 
torcito de 60 cc. y as 
cuyo chasis va provis- 
to de suspensión de- 
lantera telescópica D, 
y trasera por horquilla | || 
oscilante, elástica, 
en R. 

— Las motocicle- | 
tas pro pia mente di- Fig. 366.—Un ciclomotor cón suspensión delantera 
chas e «motociclos», — ES 
con la designación moto en primer lugar para señalar la i - 
tancia del motor), ya sin propulsión atol eres Ea 
zan generalmente con los 100 c.c. Hay excepciónes, natural- 
mente, y alguna muy conocida como la Guzzi de 65 SR od 

En algunos países las motos con cilindrada inferior a 1 $0 ce. 
reciben el nombre de velomótores o velomotos. La tendencia más 
moderna es a empezar las motos en la categoría de los 125 c.c, 


Descripción de micromotores y ciclomotos 


Numerosos son los modelos presentados al m 
7 ; mercado, C 
siempre ocurre, al comienzo de una boga a PAO 
bricantes, pero la tea- 
lidad va cribando y 
descarta poco a poco 
© „ las marcas lanzadas 
= ~ con já y 
más alegría y afán 


E de lucro que con sol- 
(A IN vencia técnica. Un mo- 
ER torcito de explosión no 

KO un mediano taller 


es difícil de producir 
en 
Ti RA A a (SRT, cin Do y 
ig. 367.—Colocaciones del motorcen:las cictomótos, Vido; el que dé buen 
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resultado ya no es tan fácil. Con el tiempo es seguro que dis- 
minuirá notablemente el número de modelos disponibles, en 
beneficio de los usuarios, pues quedarán solamente los que se 
acrediten con la experiencia en la realidad. 

Generalmente los micromotores son del ciclo de dos tiempos 
pero sin exclusiva, pues hay algunos de cuatro tiempos y por 
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cierto que parecen dar buen resultado, como el italiano «Cuc- 
ciolo», descrito más adelante. En su inmensa mayoría, sin 
embargo, son de dos tiempos. 

Montajes.—La transmisión de fuerza a la bicicleta se efectúa 
por diversos procedimientos y depende, también, del sitio que 
se elija para colocar el motorcito, Los más empleados son los 
siguientes (fig. 367): 

1. Transmisión por fricción al neumático de la rueda 
delantera mediante un rodillo, como en el Velosolex que se des- 
cribe más adelante. El motorcito se coloca sobre la horquilla 
anterior; la disposición es sencilla y económica, lleva los meca- 
nismos a la vista y fácil alcance del ciclista; el único inconve- 
niente que se presenta es que la dirección se resiente del peso 
adelantado, que influye sobre el efecto del avance de la rueda, 
pero el ciclista se acostumbra pronto a la guía. 

2. Colocado el motor detrás del sillín, con transmisión 
también por rodillo al neumático de la rueda trasera. Puede ir 
con transmisión por cadena a la rueda posterior; pero es dis- 
posición poco empleada. 

3. Colocación del motorcito en el cuadro de la bicicleta, 
con transmisión a la rueda posterior mediante una cadena que 
mueve un rodillo en contacto con el neumático; o bien por 
engranaje reductor y rodillo, como el «Mosquito». 

4. Motor en el cuadro, con transmisión por la misma ca- 
dena de la bicicleta. 

5. Motorcito colocado cerca del cubo de la rueda trasera 
(variantes a y b). 

Hay más procedimientos, pues dependiendo de la coloca- 
ción que se elija para el motor y del medio para comunicar su 
giro a la rueda motriz, que a su vez puede ser la delantera o la 
a se comprende que resulten muchas combinaciones po- 
sibles. 

A la transmisión por rodillo contra uno de ambos neumáti- 
cos, parece que pudieran encontrársele estos dos inconvenientes: 
resbalamiento en tiempo de lluvia y desgaste excesivo; pero la 
realidad es que ni uno ni otro son prácticamente apreciables 
y, en cambio, la sencillez y buen resultado del sistema lo hacen 
de uso extenso para las bicicletas motorizadas. 


Lu Como ejemplos de micromotores y sus montajes se des- 
criben a continuación algunos de los más difundidos. 
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.. El. micromotor «Cucciolo» (ita- 
liano).—El bloque se representa cor- 
tado y despiezado en la figura 368, 
y montado el conjunto en la 369. Elci- 


por palancas E cuyos extremos se ar- 
ticulan en los soportes D. En vez de 
empujadores, los vástagos G son ati- 
radores», pues la acción de la levã 


Fig. 369.—El Cucciolo (conjunto motor-transmisión, montado). 


lindro C y la culata forman una sola 
Pieza de aluminio y están forrados por 
dentro con la camisa de acero H. Las 
válvulas F van en cabeza accionadas 


única L sobre las colas de los balanci- 
nes g hace que sus extremos horqui- 


llados tiren de las palancas acciona- 
doras E. 
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Con una sola leva: pueden mandarse 
ambas válvulas porque, girando el ár- 
bol M a mitad de revoluciones que el 
cigijeñal, basta el artificio de que uno 
de los balancines g tenga debidamente 
acodada su cola para que la leva L 
pueda mandar el escape y la admisión. 
Los balancines g. apoyan sus ejes en 
los cojinetes Y y K de la pieza soporte 
dibujada a su derecha, que, à su vez, 
se fija con tres tornillos al cárter. 

El cuerpo del cilindro C se une a su 
asiento A en el cárter por cuatro espá- 
rragos que permiten un fácil desmon- 
taje de aquél para la limpieza de carbo- 
nilla en pistón y válvulas. La biela se 
articula entre los dos contrapesos del 
cigíieñal, por cuyo extremo T un res- 
pitadero radial permite la salida de los 
vapores de aceite, al bajar el pistón, € 
impide la entrada de aire sucio al 
subir: de esta forma se muntiene en el 
cárter una depresión conveniente para 
que no haya subidas de lubricante al 
cilindro. El engrase se efectúa por 
barboteo. 

Por la derecha del cigiieñal siguen 
el piñón $ y el eje del volante magné- 
tico R. Como en el grabado aparecen 
todas las ruedas dentadas desengrana- 
das entre sí, a la derecha y arriba de la 
figura se dibuja un esquema de mon- 
taje en el que debe seguirse a la vez la 
explicación. Así, el piñón S, que en- 
grana con el M de doble número de 
dientes, da movimiento al árbol de la 
leva L, árbol que a la vez actúa como 
eje primario del cambio de velocida- 
des: entre la leva L y el piñón M hay 
otro más pequeño que engrana con el P 
de la campana conductora del embra- 
gue, que va montado en el eje inter- 
mediario N, embrague formado por 
discos: de acero y bronce con muelle 
central O. Sobre este intermediario, el 
grupo de piñones fijos N engrana con 
los 7, estos dos sueltos y locos sobre el 
eje secundario, que es un tubo concén- 
trico al primario ML; en la figura se 
ve la horquilla del cambio que mueye 
el desplazable con el que se hace soli- 


dario:el tubo secundario de uno u otro) 


de los piñones /, obteniéndose así una 


ue otra de las dos velocidades de este 
cambio. = ta 

El secundario sale por fuera del cár- 
ter para recibir el piñón B de la ça- 
dena de transmisión a la rueda poste- 
riór de la bicicleta. El cable r lleva la 
chispa desde cl volante magnético R 
ala bujía d. 

La tapa lateral O del cárter hace ac- 
cesibles todos los mecanismos sin tener 
que separar este micromotor del basti- 
dor de la bicicleta, a la que se une en la 
parte inferior del cuadro, por delante 
de los pedales. En el equipo del motor 
figura un piñón fijo para la rueda trase- 
ra, que sustituye al «libre» de todas 
las bicicletas, y con el que se consigue 
tenermás seguridad de marcha y apro- 
yechar el motor como freno. No por ello 
los pedales van girando, pues el plato 
o volante de la bicicleta se cambia por 
otro con dientes interiores que engra- 
nan en la rueda de linterna B colocada 
junto al lado del piñón de salida del 
motor, y acoplada a éste mediante una 


«(rueda libre»; la cual sustituye en su 


efecto al suprimido piñón libre tra- 
sero, Para pedalear sin notar la resis- 
tencia del micromotor, basta poner 
en punto muerto el cambio develo- 
cidades. 


El «Mosquito».—Es uno de los mi- 
cromotores de construcción interna- 
cional, pues originado en Italia se fa- 
brica en varios países, entre ellos Es- 
paña. Trabaja en el ciclo de dos 
tiempos. 

Se coloca (fig. 370) debajo del cua- 
dro y entre los dos pedales, pues su 
anchura máxima no llega a 10 cm. En. 
la figura no se han dibujado el volante 
ni los pedales y cadena para mayor 
claridad. La cabeza del cilindro se 
sujeta, mediante el fleje metálico 4, 
al cuadro en K con una abrazadera, y 
por la parte del cigiúeñal R se cuelga 
de la horquilla baja trasera con las 
abrazaderss 7. que en la figura 371 se 
detallan las dos, una para cada rama 
de dicha horquilla, Como el fleje 4 
es flexible, el acoplo o desacoplo. del 
rodillo F al neumático de la rueda tra- 
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sera es muy sencillo mediante la pa- 
lanca Ly si ésta (fig. 370) se baja en el 
sentido de la fiecha curya, todo el blo- 
que motor es empujado a la derecha 
en el sentido de la ficcha recta LL, se- 
parándose el ródillo T de la rueda, con 
lo que el pedaleo queda libre del mo. 
torcito, y como éste, con sus acceso= 
rios y depósito pesan menos de ro ki- 
logramos, prácticamente no se nota su 
presencia. 

Cuando la palanca £ se levanta, por 
la bielitas que hay debajo de $, 
se aplica el rodillo T al neumáti- 
co, y los dos resortes N (véase 
también la figura 371) tiran del 
cilindro y de todo el bloque gra- 
cias a la flexibilidad del fleje A, 
manteniendo su presión entre el 
rodillo T y la Tueda. 

El pistón tiene la cabeza ligera- 
mente bombcada; la entrada de 
gases precomprimidos desde el cár- 
ter se hace (figura 371) por lüm- 
breras con deflector Z' postizo; 
atornillable: desde el exterior, La 
cabeza de biela tiene cojinetes de 
agujas, y los apoyos del cigicial 
son rodamientos de rodillos. Por el 
lado ¡izquierdo el eje motor lleva un 
volante V exterior, y antes de éste, en 
el interior del cárter, un piñón heli- 
coidal de 34 dientes que engrana con 
otro de 68 montado sobre el eje del 
rodillo T (visible:en la figura), de modo 
que éste gira a mitad de revoluciones 
que cl cigijeñal. Por el costado derecho 
del eje motor hay una leva que manda 
el ruptor R correspondiente a una 
magnéto de imanes rotatoriós: mon- 
tada sobre el eje del rodillo Tr con el 
dedo D se saca la corriente de alta ten- 
sión para la bujía B. El escape E 
del motor se hace por intermedio del 
silencioso S. 

Los mandos son dos, colocados én el 
manillar; el M acciona la mariposa de 
gases del carburador C, cuyo filtro de 
aire y estrangulador es F; y el otro 
actúa por P sobre el descompresor. 

En la figura 372 se muestran, des- 
piezados y con detalle; los componen- 
tes de este micromotor, señalando las 


letras los mismos elementos que en la 
371, por lo que una segunda lectura 
del texto sobre la 372 completará un 
minucioso conocimiento del «Mos- 
quito». 


El «Velosolex».—En el grupo de 
bicicletas especialmente construídas 
para ser propulsadas por un micromo- 
tor figura la «Velosolex», «fabricada 
por la conocida marca de carburado- 
res Solex, primero en Francia y pos- 


Fig. 370.—Montaje del «Mosquito», 


teriormente en otras naciones. Ofrece 
soluciones originales y prácticas, des- 
tacando por su ingenioso carburador 
sin flotador ni aguja. 

El bastidor de la bicicleta (fig. 373) 
es un grueso tubo de más de 4 centi- 
metros de diámetro, encorvado, para 
darle forma que permita montarse lo 
mismo hombres que mujeres. En lo 
demás. apenas se nota diferencia con 
las bicicletas corrientes, salvo la sen- 
sación—y realidad—de mayor robus- 
tez; como todas las bicicletas concebi- 
das para llevar micromotor está refor- 
zada, pero sin por ello pesar mucho 
más, de forma que pedaleando casi no 
se aprecia diferencia respecto a una 
bicicleta corriente de tipo «paseo». 

El motor va colocado sobre la hor- 
quilla de la: rueda delantera, a cuyo 
neumático N (fig. 374) comunica su 
giro por medio de un rodillo ligera- 
mente rugoso R, montado directa- 
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mente en el eje del cigiieñal. Para em- 
bragar el rodillo al neumático, el mon- 
taje del micromotor es basculante, de 
modo que soltando la clavija que va en 
la parte inferior, a la izquierda del si- 
lencioso S (fig. 373), dos resortes lo 
inclinan hacia delante, manteniendo 


bida, o sea para unos cien kilómetros de 
recorrido. Debajo se encuentra el si- 
lenciador S. Bajo los puños del mani- 
Jar están las dos palancas invertidas F 


de los frenos a ambas ruedas. 


El motor del «Velosolex» está calcu- 
lado para ir siempre embragado, y 


Fig. 371.—Motor y transmisión «Mosquito». 


contacto entre el rodillo y la cubierta. 
Para «desembragarlo» y poder mar- 
char con pedales sin la resistencia del 
motor, se tira hacia atrás por la cam- 
pana del corburador C hasta que se 
oye el «clic» de sujeción de la citada 
clavija. À 

En el mismo eje del cigüeñal y a con- 
tinuación del rodillo va el volante 
magnético V; en el lado opuesto está 
el depósito D de gasolina (mezcla con 
6 por 100 de aceite) de un litro de ca- 


como no tiene cambio ni transmisión 
por correa o cadena, el único mando 
es la palanca P, a la que un resorte 
mantiene normalmente separada del 
manillar teniendo abierta al máximo 
la mariposa de gases. Así, pues, la mar- 
cha normal es a plenos gases (al revés 
que en todos los coches y motos); y 
sólo para ralentizar y manejarse en trá- 
fico se tira de P con lo que se van cor- 
tando gases, hasta que en la posición 
extrema abre, además, la válvula de 
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Fig. 373.—El Velosolcx. 


descompresión .en el cilindro; esto es figura "para mostrar los orificios y 
conveniente hacerlo para detenerse, o muescas que sirven para efectuar la 
marchar un rato con sólo los pedales puesta a punto del encendido. Ha- 
sin la resistencia de la 
compresión, y también pa- 
ra arrancar el motor. 

En la figura 374 se de- 
talla cómo el cilindro C 
está descentrado respecto 
a la horquilla de la rueda 
delantera N, para que so- 
bre ésta caiga el rodillo R 


3 que, prolongación lateral 
E 3 del cigijeñal, sale por un 
E 5 costado del cárter. À con- 
É 2 tinuación está el volante 
> a EM magnético V, cuya tapa 
Dos se dibuja abierta en la 
[E 
“o 
. ta z y — => 
2 r Fig. 374. —Transmisión del 


movimiento por rodillo Ra 
) la rueda delantera, en el 
«Velosolex». 
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ciendo juego con esta tapa, se encuen- - tón, la membrana aspira, a través de 
tra al otro extremo el depósito D de la valvulita z, gasolina del depósito, 
combustible. En el cuerpo del cilindro que, al bajar el émbolo y oprimirse a 
se señala la tapa del conducto 

de carga T que comunica el CARBURADOR 

cárter con el cilindro. Para 
alimentar de combustible al 
carburador está la bomba 
pulsadora B de membrana, 
que por un lado comunica 
con el cárter del motor y 
por el otro, mediante las dos 
tuberías visibles en la figura, 
con el depósito de gasolina y 
el carburador. 

El funcionamiento se de- 
talla en el esquema de la fi- 
gura 375. La membrana de 
la bomba B “tiene una cara 
en comunicación permanen- 
te con el cárter: como en 
éste hay una depresión o va- 
cio cada vez que sube el pis- 
tón, y, por el contrario, 
cuando baja y hace la precom- 
presión hay un aumento de 
presión, resultará que la mem- 
brann se moverá a derecha e iz- 
quierda con un movimiento pulsatorio ta izquierda la membrana, es enviada 
a compás de las subidas y bajadas del a través de la valvulita 2 hacia el car- 


Filtro de gire 


Fig. 375.—Carburador del Velosolex. 


_ émbolo, o sea ajustado a la velocidad burador, donde se dirige principal- 


mente a la cámara C, 
que hace de verdadera 
cuba. Cuando el pis- 
tón llega a la parte alta 
de su recorrido y des- 
cubre la lumbrera de 
admisión A, el vacio 
del cárter aspira por 
aquélla el aire, que, 
primero por G para 
emulsionar y luego por 
D, entra a dosificar 
adecuadamente la ga- 
solina que por el sur- 
tidor. calibrado -S- se 
atrae procedente de la 
cuba C. Desde ésta cae 
Fig. 376.—Transmisión secundaria en la Mobyletre. el sobrante por el tubo 

. de rebose al depósito. 

de giro del motor, y, por tanto, bom- La mariposa de gases V está nórmal- 
beando gasolina proporcionadamente mente abierta, como ya se dijo más 
a aquéllas, Cada vez que sube el pis- atrás. El aire entra a la campana del 
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arrancar el motor 
frio, con el borde M 
hace que X obture 
la entrada de aire, 
A través del filtro 
pasa el aire por f a la 
parte alta de la cu- 
ba C, y por GyD 
baja a formar la mez- 
cla con la gasolina 
que proporciona el 
calibre S. Un: tor- 
nillo de reglaje per- 
mite afinar la canti- 
dad de aire que por 
G emulsiona la ga- 
solina en $. 


Fig. 377.—Transmisión primaria por correa en la Mobylette. 


filtro por la parte inferior, donde una Mobylette.—Una de las motopeda- 
chapa giratoria X actúa como estran- les más popular—en Francia se pro- 
gulador: cuando el motorista quiere duce anualmente en cantidades de seis 


Fig. 378.—Colocación del micromotor VAP en la bicicleta, 
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cifras—es la «Mobyletroy de la casa 


Motóbécane. En otros países también 
es fabricada — a veces con motor de 
distintas características. Estas—como 


Eje de lo rueda 
trasera 


Aro dentado ; 
colocado entN in 
la rueda i 


Eje del 4 
E embrague. 


Cigüeñal 


Mondo del embrague Ñ 
Muelle 


: ss Fig. 379.—Transmisión 
ya quedó indicado más atrás—depen' 
den de la naturaleza orográfica del cab: 
pues cuando hay montañas cs natural 
que se disponga un motor de cilin- 

r algo más grande, cosa que tam- 
bién sucede con los «Masquiton (yéan- 


te 
se los Cuadros de Características, 
donde la versión española de Moby- 
lette figura bajo la marca G.A.C), 

La transmisión a la rueda trasera 


4 


To 
AD 


E) 
= 


Tae anel UR 


Piñón 
Motor 


A Cadena 


Piñón de la 
| cadena 


demultiplicadora i 


D Cono 


del micromotor VAP 


propulsora (fig. 376) se realiza por une 

lena C, independiente de la B.con 
sutensor T accionada con el pedalick P. 
Hasta el piñón primario de la cadena C, 
fa tránsmisión desde el motor M (si- 


¡Fuado sobre el cuadro conto en la posi- 


http://epll.no-ip.com/ap/Hoja167.jpg (1 de 2) [20/04/2003 14:27:43] 


CICLOMOTOS 335 


ción 3 de la figura 367) se hace por 
correa trapezoidal K (fig. 377): el 
cigieñal lleva por el exterior la polea 
pequeña G, y la correa K mueve la 
grande L en cuyo eje va el piñón Ñ 


donde engrana y recibe, onina la. 


cadena secundaria. Entre Ñ y E hay 
un rodamiento de agujas 7, pues polea 
y piñón pueden desacoplarse con el 
botón A que gira a la pieza F (mon- 
tada en O con el tornillo R) engan- 
chándola o desenganchándola de una 
muesca «de la parte izquierda de À, 
con lo cual lo hace solidario o libre de 
la polea L. En el dibujo se ven las dos 
posiciones que puede tener 4, según 
que el ciclista desce marchar con mo- 
tor (arriba, que engancha F) o sola- 


mente con pedales, en bicicleta (abajo, . 


«velo», que desacopla Ñ del motor). 


El V.A.P.—Como ejemplo de mon- 
taje 5-5 (fig. 367) se cita este popular 
micromotor francés de 48 cc. Su mi- 
núsculo tamaño (1) puede apreciarse en 


(1) El interior del cilindro es tan pe- 
queño ¿ue los ingleses Haman a los mi- 
cromotores «hueyeras» (copa para comer 
un huevo pasado por agua). 


la figura 378 comparándolo con las 
manos que lo sostienen para colocarlo 


En la plataforma cerca de la rueda tra- 


sera. La sujeción se hace con dos tuer- 
cas: sobre un tirante se fija la pieza L; 
en el cje de la; rueda trasera se monta 
la -KF' que: puede oscilar, pero cuya 
ición se regula según se mantengan 
Tas tuercas de unión entre K y L. So- 
bre la pequeña plataforma F se coloca 
una aleta del cárter motor, y se unen 
con dos tuercas: ésta es toda la suje- 
ción. 
Al eje AE, sobre los rodamientos 4 
y E (fig. 379), recibe movimiento del 
cigúeñal por un Engranaje demultipli- 
cador. Dentro de la rueda dentada 
está el sencillo embrague de cono con 
muelle central que se manda desde el 
manillar. En los rayos de la rueda tra- 
sera se fija con bridas un aro dentado N 
que recibe el moyimiento desde el em- 
brague por el piñón y cadena visibles 
en la figura. aro dentado se man- 
tiene bien sujeto y centrado en la rueda 
porque además se colócan ocho rayos 
como los 7 y 2 (fig. 378) que lo atiran- 
tan respecto a la llanta. La cadena se 
tensa variando la inclinación del motor 
con la tuerca de K, 
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CUARTA PARTE 
USO DE LA MOTOCICLETA 


Por las descripciones que se han hecho de los diferentes 
Órganos que constituyen una motocicleta se comprende fácil- 
mente que es un complicado mecanismo que ha de funcionar 
en condiciones de trabajo duras, sobre pisos desiguales y a 
marchas muy diversas, expuesto a la intemperie y recibiendo 
el barro y el polvo de las vías públicas. Por buena que sea la 
calidad de los materiales empleados y el montaje y ajuste de 
sus piezas, no hay máquina que resista el abandono o el mal 
trato. Pero por modesta que sea una moto, su conductor le 
puede sacar un excelente partido. El secreto está en cuidarla 
como se merece. Todo motorista debe cifrar su orgullo, no en 
poder correr tanto o cuanto, sino en el buen resultado de la 
máquina que usa, y este se obtiene con un minucioso cuidado 
y una correcta conducción. Observando los preceptos que se 
van a indicar o recordar, no hay moto (salvo las construídas 
en talleres de artesanía con materiales de saldo) que no rinda 
servicios de miles y miles de kilómetros sin tener que visitar 
el taller de reparaciones, lugar que debe ser considerado por 
el conductor con el mismo prudente temor que el hospital 
para su persona. 

El motorista no debe hurgar ni desmontar innecesariamente, 
pero sí limpiar y vigilar; lo que no pueda o sepa corregir, no trate 
de inventarlo: después de leer y conocer teóricamente, antes 
de «meterse en faena» consultará con un experto, y a ser po- 
sible lo verá trabajar prácticamente. Así puede aprender mucho 
y perfeccionar bastante. 

Los cuidados principales que deben darse a una motoci- 
cleta son limpieza y engrase. 


Limpieza. 


Aunque algunas máquinas están construidas para poder 


ser lavadas con manguera y chorro de agua, es preferible ha-. 


cerlo con cubo y esponja, para evitar que penetre el agua en 
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uniones o mecanismos (órganos de encendido, frenos, etc.) 
que, por ir descubiertos sin la protección que tienen los coches 
en su carrocería, podrían resultar perjudicados al mojarse 
con el penetrante chorro de agua a presión. De todos modos, 
al disponerse a limpiar la moto es conveniente tapar magneto 
o delco con una gamuza seca. 

El agua se echa a las superficies sucias, sin frotar con la 
esponja hasta haber ablandado el barro. Las partes pintadas— 
que en las scooters son más extensas que en las motos—deben 
secarse con una gamuza empapada previamente en agua fría y, 
después de exprimida, doblada con cuidado para evitar arru- 
gas, frotando la parte lavada con pases en un solo sentido, 
siempre de arriba a abajo—camino de caída del agua—, volviendo 
a mojar y escurrir la gamuza de vez en cuando. 

ra ayudar a quitar el barro de la parte inferior del chasis 
y de las ruedas, puede emplearse un cepillo blando, con el 
que se frotará cuando el barro esté ya reblandecido por el 
agua, y siempre con un chorro de ésta. 

El lavado debe hacerse a la sombra, pues si se seca al sol 
aparecerán manchones en la carrocería. 

— Las manchas de grasa o aceite pueden quitarse con una 
esponja y agua ligeramente jabonosa, frotando poco y lavando 
en seguida con abundante agua fría. En los demás casos no 
conviene usar jabón, que ataca la pintura, 

— Cuando se rueda por una carretera recién alquitranada 
debe marcharse al paso humano, para evitar las salpicaduras 
de alquitrán, cuyas manchas se quitan con gasolina. Si la man- 
cha está seca puede quitarse aplicando sobre ella grasa o man- 
teca, o mejor vaselina, limpiando después. 


Limpieza de las ruedas. —Las cubiertas deben lavarse como 
el resto de la carrocería, quitarle toda traza de aceite y secarlas 
bien, con lo que la goma presentará un color oscuro natural. 
Si se quiere abrillantarlas pueden lustrarse con crema negra, 
como el calzado, pero no pintarse, y menos de blanco, pues 
pronto se pondrán cuarteadas y sucias. También puede dár- 
seles, y es lo más práctico, un barniz negro ligero (de venta 
en el comercio con diferentes marcas) que les da un aspecto 
muy agradable, cuidando especialmente las cubiertas de re- 
Puesto, si van a la vista. 


Limpieza de los faros.—Los cristales se limpiarán del modo 
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corriente; pero con la superficie plateada del reflector hay que 
tener mucho cuidado de no rayarla al quitarle el polvo. Para 
ello lo mejor es usar un algodón hidrófilo empapado en agua, 
sin frotar, y secando con el mismo algodón, escurrido y sin 
arrugar, Los pases deben ser desde el centro del reflector 
hacia el borde, en sentido radial siempre. Como en cada lim- 
pieza se pierde algo del pulimento, puede dársele de vez en 
cuando una frotación suave con algodón rosa de joyero, sacando 
el brillo por igual, imprimiendo a la mano un reducido movi- 
miento circular, 


Limpieza del motor.—Se hace con un pincel y petróleo, 
secando con algodones a medida que se va lavando. Si hay 
magneto debe cuidarse de cubrirla con un trapo, pues los 
imanes se limpiarán en seco para no perjudicar su magnetismo. 


Lavádo de las manos.—Después de trabajar quedan las 
manos sucias aunque se usen guantes. Para limpiarlas debe 
empezarse por desengrasarlas con gasolina y después se lavan, 
comenzando en agua fría, con jabón mezclado con serrín fino 
de madera, frotándolas con un cepillo de uñas. No es reco- 
mendable el uso de agua caliente al empezar a lavarlas porque 
se dilatan los poros de la piel y el aceite penetra más por ellos; 
ni tampoco la piedra pómez o los jabones a base de pómez 
porque más. desgastan la piel que la limpian. 

Una o dos veces al año—si antes no fuese necesario—se 
desmontarán las ruedas para lavar cuidadosamente el interior 
de los guardafangos, recibiendo esas superficies interiores, 
más expuestas al barro y poco accesibles, una mano de pintura 
de la nsada para cascos de barcos, que resiste la corrosión bas- 
tante tiempo. 


ENGRASE 


En el capítulo del «Engrase del Motor» se trató de las con- 
diciones w calidad de los lubricantes, y a medida que se des- 
cribía cada una de las partes constitutivas de la motocicleta 
se fueron señalando los sistemas de engrase empleados para 
obtener un funcionamiento correcto de los diversos órganos 
móviles de la máquina. Ahora se resumen dichas indicaciones, 
Los lubricantes empleados son: 

Aceites de motor. 
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Valvolinas (aceites espesos, de colores verde o rojo, usados 
para cajas: de cambio, diferenciales y todo el chasis). 

Grasas blanda o consistente (para rodamientos, articula- 
ciones, etc.). 

Aceite de vaselina, aceite muy fino de máquina de coser ' 
(para los rodamientos de magnetos, dinamos, motor de 
arranque, étc.). 

Se debe disponer siempre de una aceitera con aceite de mo- 
tor y de otra pequeña, como las de las máquinas de coser, para 
aceite de esta clase. i : 

Engrase del cha- 
sis. — Las: articula- 
ciones suelen tener 
«patas de araña» 
(ranuras muy finas) 
en las superficies de 
contacto y canales E 
por donde les llega 
el lubricante desde 
el engrasador (figu- 
n 2504) éste es de = 

orma que señala CONDUCTO : 
el detalle 3, con una PARA ENGRASAR sario 
valvulita de bolapa- Fig. 380.—Bomba r; racor 2 y engrasador 3 para cl ex 
ra que no puedan grase a presión del chasis. 
entrar suciedades, polvo, agua, etc. Una bomba portátil (deta- 
lle 7), cuyo émbolo se hace avanzar generalmente por tornillo, 
con lo que la presión puede ser muy cleyada (hasta 80 kg. 
inyecta el lubricante (grasa blanda: o valvolina espesa SAE-140 
por su tubo flexible, en cuyo extremo está un racor 2 de unión 
accidental al engrasador 3; la valvolina a presión vence la vál- 
vula de bola y pasa forzada a engrasar la articulación. La bom- 
ba se carga desatornillando la tapa y sacando el pistón fuera; 
antes de montarlo otra vez se habrá avanzado la tapa por el 
vástago roscado hasta cerca del pistón para dejar sitio a la nue- 
va carga de lubricante. Antes de aplicar el racor 2 a cada en- 
grasador 3, se limpiarán éstos cuidadosamente del polvo o 
barro que los manche. 

Otra bomba moderna (fig. 381) funciona aplicándola sim- 
plemente (apretando) sobre los engrasadores T (que pueden 
tener el pitorro de entrada —2 y 3— inclinado para orientarlos 
en forma que sea cómodo el engrase). Apoyado el extremo 


ES 


D ad 
Euro vi temente A y 
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inferior V sobre el engrasador z, se aprieta la culata 4, con lo 
que el extremo inferior del vástago B empuja la grasa de 
la cavidad D a salir con fuerza. Cuando se separa la bom- 
ba y se suelta 4, el resorte sube el 
vástago y el vacío que se produce en 
D hace bajar al émbolo C, rellenan- 
do de nuevo D para el siguiente dis- 
paro. - 
— Si se rompe la cabeza de un 
engrasador, dejando la espiga rosca- 
da en su alojamiento, puede sacarse 
ésta fácilmente atornillando en ella a 
la fuerza un tornillo de acero de rosca 
«a. izquierdas»; o clavándole una es- 
carpia de punta cuadrada: luego se 
da vueltas a la escarpia a izquierdas 
y se desatornilla la espiga rota de su 
alojamiento; después se coloca un 
nuevo engrasador. 


— Cada moto tiene su Guía de 
Engrase y Cuidados Periódicos 
y con arreglo a ella debe proceder 
el motorista. Si no se tuviese, debe 
hacerse todo lo posible por conse- 
guir una del representante de la mar- 
ca, porque nadie mejor que el fabri- 
cante sabe cómo deben cuidarse sus 
productos para que duren lo más 
posible en beneficio del crédito de 
su marca. Pero si no fuese posible 
Fig, 381.—Bomba, y engrasado- Obtenerla, puede servirle de norma 

res 2, 1, 3. las que se insertan en las figuras 382, 

383 y 384 correspondientes a mo- 

tocicletas de cuatro tiempos con transmisiones por cadena 

y cardan, respectivamente, y a una scooter. Sin embargo, lo 

mejor será seguir siempre los consejos del fabricante, cuya 

lectura detenida y cuidadoso cumplimiento se recomiendan 

encarecidamente. Todo motorista debe hacer por sí mismo una 

reláción o guía del engrase y cuidados pediódicos de su máquina, 

para tenerla a la vista en cada operación, aunque se efectúe 
en una estación de servicio, para que nada quede olvidado. 
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Cuadro de Cuidados Periódicos (figs. 382, 383 y 384). 
Los números de estas figuras van en: 
— un círculo sencillo cuando el engrase es con aceite 
del motor (SAE 30 a 60); 
— doble círculo: aceite flúido; 
— triángulo: valvolina (SAE-90); 
— cuadrado: grasa blanda. 


DO OOA 5 1 `M 
(3) 


Fig. 382,—Puntos a atender (transmisión por cadena). 


Cada 250 kilómetros o DIARIAMENTE: 


3-—Comprobar y llenar de aceite el depósito del motor (4t). 
—Comprobar y repostar gasolina (4t), o la mezcla 
gasolina-aceite (2t). 

- ,; —Comprobar el funcionamiento de las luces, cuidando 
la trasera, y limpieza del catafaro rojo posterior 
que se recomienda poner aunque no fuese regla- 
mentario. 

—Limpieza de las aletas de refrigeración. 
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Fig. 383.—Organos a engrasar (transmisión cardan), 
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Todas las SEMANAS: 


—Comprobar la presión de inflado. 
—Quitar aceite, alquitrán y piedrecillas de las cubiertas. 
—Comprobar la sujeción de las ruedas. 


Cada QUINCE DIAS: 


—Comprobar el nivel de la batería de acumuladores 
y, si es necesario, rellenar con agua destilada. 
Limpieza y vaselinado de,la batería, 


Fig. 384.—Esquema de engrase en una scooter. 


Cada 1.000 kilómetros o MENSUALMENTE: 


15.—Revisar el apriete de los racores en los tubos de 
aceite y gasolina. 

6.—Rodamientos de dinamo y magneto. Eje de delco. 

21.—Articulaciones de los amortiguadores o de los ele- 
mentos de suspensión (resorte-amortiguador). 

8.—Pivote de la dirección. 
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—Varillajes (no cables) de mando de carburador, 
frenos, avance al encendido, cambio, etc. 
—Balancines de las válvulas si no tienen engrase a 

presión desde el motor. 


Cada 2.000 kilómetros o MENSUALMENTE: 


1, 17.—Levas de los frenos. 
4.—Articulación del sillín. 
5.—Mecanismo de avance al encendido, comprobando 

; el funcionamiento. 

9. 1T.—Cubos de las ruedas. 

70.—Cadena secundaria. 

12.—Ejes y mandos de los frenos. 

13.—Palanca del embrague y caballete. 

14.—Comprobar el nivel y rellenar de lubricante el 
cambio (y el par cónico si la transmisión es por 
cardan, 19). 

18.—Cables bowden (de carburador, frenos, encendido, 
embrague, cambio, etc.). 

20.—Juntas cardan. 

—Limpieza del colector de la dinamo. 

—Repasar el apriete y poner una gota de aceite flúido 
en todas las tuercas de la moto. 

—Limpiar el depurador de aire (término medio, pues 
podrá ser necesario hacerlo cada 500 km. o no 
serlo hasta los 5.000, según el polvo de los ca- 
minos que se recorran). 

—Limpieza del carburador y soplar los calibres. 


Cada 8.000 kilómetros o cada SEIS MESES: 


2, 7:—Repasar y rellenar los amortiguadores hidráulicos: 
16.—Cadena primaria. 

—Comprobar el huelgo de taqués (4t) y ruptor del 
encendido; limpieza y ajuste de los electrodos 
en la bujía. 

—Comprobar el reglaje de los frenos. 

—Aceitar el cuero de la bomba de inflar neumáticos. 

—Limpieza (si procede) y ajuste de los contactos del 
disyuntor-regulador. 

—En el embrague de discos sumergidos, lavado y 
renovación del líquido. 
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Cada 12.000 kilómetros o ANUALMENTE: 


14, ( dd mA cos fi a lubricante del cambio (y del par 
cónico). 
—Cambiar la materia filtrante al depurador de 
aceite. 
—Comprobar la alineación de las ruedas (véase 
«Motocicletas de segunda mano»). 


Cambios de aceite al motor (4t): 


Cada 3.000 km. en verano con aceites de marca de 
Cada 2.000 km. en invierno calidad. 
(Con filtro depurador de tejido poroso: cada 6.000 km. en 
verano, y 4.000 en invierno). 
Con aceite corriente: la mitad de los plazos anteriores. 
Al efectuar los cambios se limpiarán los filtros. 


En motores de dos tiempos: 


Cada 4.000 km.: Limpiar de carbonilla las lumbreras 
de escape, el silenciador, la culata 
y el fondo del pistón. 

Cada 8.000 km.: Además, limpiar los segmentos de car- 
bonilla (se saca el cilindro y se des- 
monta el émbolo). 

—Renovar la bujía (normal, aunque no 
indispensable). 

Cada 16.000 km.: Examen de segmentos (reposición even 


tual) y examen del cilindro. 


Cada 24.000 km.: Además, reposición de segmentos. 
Cada 48.000 km.: Posible rectificación del cilindro. 


En motores de cuatro tiempos: 


Cada 16 a 20.000 km.: Limpieza de carbonilla y repaso 
de válvulas; renovar la bujía. 

Cada 30.000 km,: Reposición de segmentos. 

Cada so a 60.000 km.: Posible rectificado del cilindro. 


Preparativos para un viaje largo.—En la figura 385 y 
su leyenda se indican los puntos más interesantes que conviene 
revisar antes de emprender una excursión larga en kilómetros 
o en tiempo (vacaciones, etc.). Aunque el dibujo representa 
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una scooter, las indicaciones son válidas para cualquier moto- 
cicleta. Además, como es indispensable proceder previamente 
a un engrase completo, al seguir la «guía», el motorista se dará 
cuenta de cualquier otro punto que en su máquina requiera 
atención y no figure en este esquema. 


14 1 2 3 4 5 1 2 


Fig. 385..—Comprobaciones antes de un viaje. 


£, estado e inflación de los neumáticos, 


9, racor y llave de paso de gasolina. 
2, forros de frenos. 


10, sillines (muelles, tapizado, etc.). 


3, encendido. 17, cables bowdén. 

4, lubricante del cumbio, 12, bocina, 

$, transmisión (cadena, etc. 13, luces, 

6, bujía, 14, suspensión, amortiguadores, 

7, carburador. Batería, caballete, bomba de aire, herra- 


8, rueda de repuesto, soporte, mientas, repuestos, parches..., etc, 

— Tanto para los cuidados como para las revisiones, 
es útil efectuar un reconocimiento con arreglo a las nor- 
mas que se indican más adelante en el capítulo «Moto- 
cicletas de segunda mano», pues si sirven para darse 
cuenta del estado de una moto que se pretende comprar, 
también servirán para comprobar cómo se encuentra 
la propia. 


http://epIl.no-ip.com/ap/Hoja173.jpg (1 de 2) [20/04/2003 14:29:42] 


CONDUCCIÓN 


La motocicleta se mantiene en equilibrio durante la marcha 
con fácil naturalidad, de modo que el conductor no debe forzar 
su postura ni, en ningún caso, intentar ayudarse colocando un 
pie cerca del suelo, En cuanto la moto inicia el arranque deben 
tenerse ambos pies en los correspondientes estribos; la postura 


Fig. 387.-Arranque 

del motor con el 

kickstarter a la 
derecha. 


Fig, 388.- Arranque 

del motor con el 

kickstarter a la 
izquierda. 


Fig, 386.—Cómo se 
empuja la moto. 


debe ser suelta, sin encorvar el cuerpo ni agarrarse con fuerza 
al manillar, 

Al montar por vez primera un modelo no conocido, se prac- 
ticará el manejo de los mandos con la máquina sobre soporte, 
hasta familiarizarse con ellos, de forma que todos los movimien- 
tos se hagan instintivamente y sin tener que apartar la vista del 
frente, Esto es fundamental; nadie, por experto que se crea, 
debe arrancar en una moto sin poder ejecutar todas las mani- 
obras de mando sin necesidad de pensarlas. 

Los pedales están dispuestos, casi siempre, para ser manda- 
dos con la punta del pie; el empleo del talón para maniobrar 
el cambio es un vicio de conducción que debe evitarse desde el 
principio. 

Para empujar la motocicleta a mano debe colocarse el con- 
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ductor a su costado izquierdo (fig. 386), teniéndola ligeramente 
inclinada hacia sí. 

La operación de poner en marcha el motor, en el caso de 
llevar el kickstarter al lado derecho, se hace (fig. 387) estando 
a caballo de la moto, con ésta un poco inclinada a la izquierda y 
apoyándose sobre la pierna de ese lado, que actúa como soporte. 
Si el arrancador está al costado izquierdo (fig. 388), se tiene 
también la moto ligeramente inclinada a la izquierda, y se accio- 
na el pedal con el pie derecho, mientras el izquierdo sirve siem- 
pre de sostén. 

En las curvas se conduce con suma facilidad: instintivamen- 
te, el conductor tiende a inclinar el cuerpo a la vez que se incli- 

s na la máquina, y parece 
que la curva se toma sola. 
Si la velocidad es grande, 
el conductor nota que tie- 
ne que mandar el giro del 
manillar, pero siempre sin 
esfuerzo. La postura nor- 
mal del motorista (figu- 
ra 389 4) es inclinada en 
la misma cuantía que la 
gd a W es el mé- 

À ; todo gene ente adopta- 

Big. 389.—Sittemas continenta 1(4) einglés (B) do. nero en Inglaterra se 

usa, con velocidades gran- 

des, el sistema (figura 389 B) de inclinar algo más la máquina y 

bastante menos el cuerpo, que se tuerce para mantenerlo casi 

vertical, Parece más recomendable el 4, pues aunque con el es- 

tilo inglés el conductor crea sentirse más seguro, las ruedas ata- 

can el pavimento un poco más de costado y el peligro de resba- 

lar se aumenta sin necesidad. De todos modos, los dos proce- 
dimientos dan buen resultado en la práctica: 

Cuando se corre a gran velocidad, la inclinación que habría 
de tomar la motocicleta en la curva pudiera ser excesiva: las 
cubiertas irían por el mismo borde de la banda de rodadura, 
con evidente disminución del agarre al suelo; entonces puede 
convenir hacer lo contrario que en B, o sea compensar la menor 
inclinación de la máquina con una mayor del cuerpo hacia den- 
tro de la curva. Esta es una de las artes del corredor profesional 
en las carreras. 

Los frenos deben usarse con moderación, siempre aplicán- 


http://epll.no-ip.com/ap/Hoja174.jpg (1 de 2) [20/04/2003 14:29:58] 


CONDUCCIÓN 349 


dolos gradualmente. Como la motocicleta tiene poco contacto 
con el suelo y se sostiene por equilibrio, un patinazo tiene con- 
secuencias aún más graves que para un coche; por ello, sobre 
piso húmedo o resbaladizo debe marcharse con suma precau- 
ción, sin dar frenazos ni acelerones intensos, ni acercarse a los 
vehículos que van delante; y las curvas han de tomarse más 
despacio, en especial los virajes a la izquierda, pues el bombeo 
del lado derecho de la carretera resulta peligroso cuando se vira 
en aquel sentido, 

El freno delantero suele resultar más potente que el de atrás. 
Ambos pueden usarse simultáneamente; pero siempre con pro- 
gresividad, pues un blocaje de las ruedas será de consecuencias 
fatales en la motocicleta. Nunca se debiera frenar en una curva, 
sino antes; pero si hubiera que hacerlo, úsese el freno trasero. 
No debe desembragarse para frenar. 

Para bajar pendientes largas o pronunciadas, debe usarse el 
motor como freno, ce- 
rrando totalmente los 
gases y sin cortar el 
encendido; si es necesa- 
río se meterán las com- 
binaciones bajas del 
cambio (el mejor freno) 
para obtener una con- 
tención más enérgica. 

La mayoría de las 
nma o Fig. 390. — Manejo se Ng moto subiendo una ” 
bas ruedas; si se tienen 
diferentes, deben colocarse las de estrías longitudinales en la 
delantera, pero en todo caso la más nueva se pondrá Martes 

— Si la rueda trasera patina en barro, arena, nieve, hierba, 
etcétera, puede ganarse esfuerzo de tracción forzando el cuerpo 
a sentarse encima mismo del guardabarros trasero, para que 
esta rueda tenga más presión sobre el suelo. 

— En marcha por senderos o a campo través, siempre se 
deben acometer de frente las cuestas arriba, Si el motor se cala 
o la rueda trasera patina, deben mantenerse ambas manos en el 
manillar y usar los dos frenos, mientras el pie libre—general- 
mente el izquierdo—se apoya en el suelo para impedir que el 
vehículo se vaya hacia atrás (fig. 390). 

Para detenerse en una ladera se pondrá la moto de frente 
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a la cumbre (fig. 391) y no de costado, porque podría volcarse 
con facilidad. En caso de caida (fig. 392), es preferible hacerlo 
hacia dentro que hacia fuera, pues en esta última forma la moto 
cogerá debajo el cuerpo del conductor, mientras que si se vuelca 
hacia el lado de la cumbre sólo le pillará una pierna, cosa fácil 
de evitar por la pro- 
tección de las barras 
laterales que suelen 
traer con este fin las 
motos modernas. 

Para volverse en una 
ladera (fig. 393) se des- 
monta el conductor, y 
a brazo, y desde la par- 
te de arriba, procura 
volverla empujándola 
hacia atrás (posición. 2) 
WE } hasta que pueda tomar 
la dirección 3. Si no puede hacer esto, para el motor teniendo 
la rueda delantera orientada a la cresta, acuesta la moto en el 
terreno y agarra con ambas manos la rueda delantera para ir 
tirando de ella dando 
vuelta a la máquina 
hasta que apunte hacia 
abajo. La pone de pie 
y se monta para ir 
cuesta abajo, que esta 
pendiente le servirá 
para arrancar el motor. 

— Los motoristas es- 
tán obligados a hacer las 
señales de circulación 
en la misma forma que 
los automóviles. Los 
cambios de dirección los avisarán levantando el brazo corres- 
pondiente al lado a que van a virar (1). 

Por ser la máquina más ruidosa, en general, que los coches 
automóviles, carecer de espejo retrovisor muchas de ellas y llevar 
el motorista protegida la cabeza tapándose las orejas, deben cir- 


Fig. 391.—Parada en una ladera. 


Fig. 392.—Arte de caerse. 


(x) Respecto a la circulación, se sugiere la lectura de la obra «Cartilla de 
Circulación Automóvil» del mismo autor que este libro, l 
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cular siempre ceñidos al borde derecho de las calzadas para no 
estorbar a los vehículos que deseen adelantarles. 

Es muy aconsejable el uso de gafas protectoras para condu- 
cir motocicletas, pues un mosquito o mota de polvo en un ojo 
pueden cegar momentá- 
neamente y provocar un 
accidente grave. 

— La conducción eco- 
nómica en dinero se ob- 
tiene a costa de gastar 
un poco más de tiempo 
en los recorridos, pero 
no se crea que mucho 
más: enrealidad—yaun L_____ oo a 
dejando aparte los peli- Fig. 393.—Cómo se yuelye en una ladera. 
gros de las grandes ve- y 
locidades—, la economia en gasolina, cubiertas y desgastes me- 
cánicos es muy superior, en tanto por ciento, a lo que se tar- 
da de más. 

De conducir de prisa, con las brillantes aceleraciones y fuer- 
tes frenadas a que obligan las incidencias del camino y tráfico, 
a efectuarlo de forma que ni el motor se fuerce ni la velocidad 
sea nunca mayor de 70-80 km,p.h. en las grandes o de 50-60 en 
las pequeñas, se pasa a consumir la mitad. Y, en cambio, no se 
tarda el doble ni mucho menos. 

Marchando de prisa hay que frenar a menudo y fuertemen- 
te: cada frenada es dejarse en la carretera gramos y gramos de 
goma de las cubiertas, y además perder—despilfarrar inútil- 
mente—fuerza viva de la máquina adquirida a costa de com- 
bustible. Y para recuperar la alta velocidad deseada ha de ace- 
lerarse vigorosamente, lo que cuesta energía suplementaria que 
se traduce en gran consumo momentáneo de gasolina, aparte 
de que las cubiertas también han de agarrar más, y tanto más 
de prisa se desgastan por kilómetro cuanto mayor es la veloci- 
dad. Es decir, los grandes consumos se deben no sólo a la 
mucha marcha, sino que como ésta no puede sostenerse en trá- 
fico sin frenadas y consecuentes aceleraciones, el gasto es doble- 
mente elevado. 

En cambio, el tiempo que se gana está en mucha menor 
proporción, porque en las carreteras corrientes y conduciendo 
con la elemental prudencia—sabiduría—del que no pretende 
suicidarse, hay numerosos sitios que por fuerza han de pasarse 
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a moderada velocidad, igual que se vaya a marcha económica 
como apresuradamente, de modo que sólo se gana tiempo en 
los intermedios rectos y despejados. Por tanto, la diferencia de 
velocidad media (o sea la ganancia de tiempo cuando se va de 
prisa) no se obtiene en todos los metros del recorrido, sino a 
costa de frecuentes aceleraciones y trenazos. Y justamente son 
estas constantes operaciones, así como la desmedida velocidad 
de los intermedios, las que cuestan dinero. 

Conviene observar que este mayor coste está compuesto de 
tres partidas: una, que se nota en seguida, el consumo de gaso- 
lina; otra, que se advierte de tiempo en tiempo, cada vez que 
han de reponerse neumáticos que duran la mitad de: lo que 
pudieran haber servido, y la tercera, en facturas de reparacio- 
nes y al final de la vida de la moto, que habrá durado la mitad 
o tercera parte de lo que era capaz si se hubiera conducido 
moderadamente. i 

En las cuestas resulta más cómodo no cambiar en seguida 
a la combinación inferior; pero no debe nunca apurarse el motor, 
sobre todo si se observa pendiente fuerte, para no tener que 
pasar a otra marcha más baja por falta de impulso. Si tal ocu- 
rriera, seguramente habría que acelerar en seguida para recu- 
perar la velocidad perdida, y tal aceleración ya se sabe que no 
es económica. 

La mejor regla, en curvas y cuestas, es llevar siempre el 
motor tirando de la moto; si se frena, que baste frenar con él, 
y cuando haya de acelerarse hacerlo progresivamente. Para evi- 
tar frenadas y aceleraciones se comprende que no conviene dis- 
minuir demasiado la velocidad: sólo lo necesario para pasar segu- 
ramente los puntos en que el tráfico o el camino obliguen a ello. 

Muchos conductores creen que se ahorra gasolina reducien- 
do los surtidores calibrados del carburador. Esto no es muy 
cierto, porque la mezcla pobre obliga a llevar más abierta la 
mariposa de gases, y además se calienta en exceso la válvula de 
escape hasta peligrar de quemarse. 

Cuando el motor trabaja caliente, seguido, a su mejor tem- 
peratura de funcionamiento, la gasolina se gasifica tan bien que, 
realmente, podría darse un pequeño suplemento de aire. Para 
elo hay buenos motoristas que practican un orificio entre el 
carburador y la válvula de admisión y colocan en él una val- 
vuelta para dar aire suplementario. Pero esto requiere mucha 
atención, para no dar demasiado (solamente un poco y en las 
rectas o cuestas abajo con el motor caliente), pues el peligro 
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para la válvula de escape queda citado y es bastante efectivo. 
Una economía del 5 por 100 de combustible puede no quedar 
compensada por la atención que exige tal válvula: depende del 
carácter, afición y necesidades del motorista. 

Factor interesante de la economía en el consumo es el ade- 
cuado ayance al encendido. Si es manual, debe llevarse siempre 
casi picando las bielas, y si es automático deben comprobarse 
de vez en cuando la puesta a punto y el buen funcionamiento 
del mecanismo. 

Otros cuidados que también influyen en el consumo son: 

— buena compresión en el cilindro, más aún en los de dos 
tiempos que en los de cuatro, aunque en todos es tan impor- 
tante como el reglaje del carburador y el debido punto de en- 
cendido; 

— reglaje exacto de taqués; 

— bujías adecuadas y limpias; 

— holguras de ruptor y de puntas de bujías exactas; 

— cadenas limpiamente engrasadas; y 
¿io rueda trasera bien alineada y neumáticos propiamente 
inflados. 


MOTOCICINTAS 
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El sidecar (coche lateral) se monta sobre un bastidor que 
suele colocarse a la misma mano que se conduce; así, las moto- 
cicletas inglesas lo llevan a la izquierda, y casi todas las demás 
a la derecha. 

Algunas de las ventajas que tiene la moto de dos ruedas (se 
dice «en solo» cuando el único pasajero es el conductor, y «en 
socius» cuando un sillín suplementario colocado detrás de aquél 
permite llevar un acompañante, caso muy frecuente), ventajas 
como la ligereza, docilidad de conducción casi con sólo la incli- 
nación del cuerpo, facilidad y posibilidad de paso por cualquier 
clase de caminos, rapidez, economía, ete., quedan bastante dis- 
minuidas al adosar un «sidecar», El consumo de gasolina y 
aceite aumenta poco más o menos en un 30 por 100, y más 
aún el desgaste del neumático trasero propulsor, a la vez que 
en la misma proporción disminuye la velocidad alcanzable. 

La aparición de coches pequeños con carrocería cerrada, que 
dan buen resultado y son económicos de mantener, ha dismi- 
nuido las aplicaciones del sidecar en la vida civil, quedando 
más bien relegado a los modelos militares para fuerzas ligeras 
motorizadas. En este aspecto, los coches de la última guerra, 
especialmente el Jeep (1), con su propulsión total y extremada 
capacidad para todo terreno, también han reducido las aplica- 
ciones del sidecar, pues lo superan por todos conceptos. En 
cambio, la motocicleta sola (en solo, o mejor en socius) subsiste 
y se afirma como útil y rapidísimo elemento de enlace o vigi- 
lancia en las aplicaciones militares y policíacas. 

Sin embargo, el sidecar ofrece ventajas en determinados 
casos, aunque proporcionalmente cada vez menos. El poseedor 
de una moto de mediana o gran potencia, puede, con reducido 
desembolso, ampliar su capacidad de transporte de personas © 
cosas gracias a la adición de un sidecar. 

Para efectuar la transformación es preciso ejecutar dos ope- 
raciones mecánicas: 1.*, reducir la relación de transmisión en 


Q) Pronúnciase yip. 
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un 15 a 20 por 100, cosa que se consigue cambiando el piñón 
que a la salida del motor manda la cadena primaria por otro 
con tres dientes menos; y si se trata de tina moto inferior à 
500 c. C., quizá sea mejor con cuatro dientes menos; y 2.º redu= 
cir el «avance» de la rueda delantera (fig. 319) a 3 4 6 4 cen- 
tímetros, para evitar dureza excesiva en la conducción. En cam- 
bio, el amortiguador de fricción (fig. 318), que se gradúa con 
la manija M, estará bastante más apretado, para compensar el 
tiro que hace el sidecar; ello requiere lavarlo con gasolina más 
frecuentemente, e incluso cambiarle los discos frotantes. 

La alineación de las ruedas se 
hace estando la moto rigurosamente 
vertical sobre el piso horizontal. El 
eje del sidecar conviene que tenga un 

lanto, con relación al de la rueda 
trasera de la máquina, de unos 50 mi- 


Convorgencia 


10-12 mu.» e 
Code 


Fig. 394.—Reglaje del! sidecar 
(convergencia y adelanto). 


Fig. 395.—Reglaje del sidecar (caida). 
límetros (fig. 394), medidos en las proximidades de ésta. El 
bastidor del sidecar se montará de modo que su rueda resulte 
con una ligera convergencia que, medida a la altura de la parte 
más avanzada de la rueda delantera, no pase de 25 mm. Algu- 
nos constructores son partidarios de anular la convergencia, 
conservando la rueda del sidecar paralela a las otras; pero, aná- 
logamente que en los coches, se facilita la conducción con la 
ligera convergencia citada. La rueda del sidecar, vista desde 
atrás (fig. 395), ha de tener una caída que, medida como el 
grabado indica, debe ser de 10 a 12 mm. 

Colocada la motocicleta sobre piso horizontal, debe quedar 
la máquina perfectamente vertical con relación al suelo. Algu- 
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nos constructores y motoristas prefieren darle ligera inclinación 
o caída como separándose del sidecar, tanto para compensar lo 
que la elasticidad del bastidor le hace ceder al cargarlo, como 
para compensar el bombeo de la carretera de modo que la moto 
quede normal al suelo, Tal inclinación respecto a la vertical 
(figura 396) suele ser hasta dos centímetros hacia afuera—sepa- 
rándose del sidecar— medidos en lo alto del manillar (manija 
del amortiguador) respecto a una plomada cuyo pico apoye en 
la prolongación de la línea de los centros de las cubiertas de la 
moto. Pero todo esto es en el supuesto de que el sidecar se lleve 
a la derecha en los paí- 
ses en que se conduce 
a esta mano, o a la iz- 
quierda en los que se 
lleva la izquierda. 

La carrocería del si- 
decar conviene que sea 
de tal forma que lo más 
posible de la carga inci- 
da sobre su rueda y la 
trasera de la moto, para 
que no aumente (o lo 
menos posible) sobre la 

i rueda delantera, con ob- 

Fig. 396. — Inclinación de la moto respecto al jeto de disminuir el 

sidecar, «tiro» lateral que ejerce 

èl sidecar y hacer se- 

gura la dirección. Con esta disposición, la presión de inflado 

del neumático del sidecar se hará igual a la delantera de la 

moto cuando iba en solo; la delantera se aumenta en 2 6 3 li- 
bras y la trasera propulsora se subirá en 5 a 8 libras. 


Conducción. —Si el sidecar está debidamente alineado, 
como acaba de indicarse, la conducción resultará suave y no se 
notará tiro apreciable por parte de aquél. En cambio, las cur- 
vas tienen una influencia muy marcada, ya que la máquina no 
puede inclinarse como en el caso de ir sola. La conducción con 
sidecar es, más que acción de fuerza sobre el manillar, juego 
combinado de aceleración y freno. 

En las curvas del lado de la moto (fig. 397) conviene que la 
inercia del sidecar ayude al giro de todo el vehículo; para ello 
se llegará a la curva con la velocidad normal de marcha (siem- 
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3 Fuero ya de (a curva, 


pre con precaución, ex cuando se acelera. 
sobre todo si la curva 
es de visibilidad es- 
casa); en el momen- 
to de entrar en ella 
se cortarán gases, € 
incluso se frenará 
suave y progresiva- 
mente para que, 
mientras se va viran- 
do, la velocidad dis- 
minuya tanto más 
cuanto más cerrado 
sea el viraje. De este 
modo, como la rue- A : 
da del coche lateral Sue er 
no se frena, el impul- 

so que trae el sidecar : 
tiende a adelantarlo delia, toro AO 
con relación a la mo- 
to, y ayuda a ésta a 
tomar la curva sin producir tiro lateral. En cuanto se enfila 
la recta de salida, vuelve a acelerarse. 

En las curvas del lado del sidecar (fig. 398), si la moto se 
frena, el sidecar tiende 
a adelantarse cruzándo- 
se en la dirección que la 
curva obliga a tomar; 
si a esto se añade la 
fuerza centrífuga que 
empuja el coche lateral 
contra la máquina, se 
comprende que el peli- 
gro de vuelco es gran- 
de. La inmensa mayo- 
ría de los accidentes de 
moto con sidecar se de- 
ben a esta causa, por ig- 
norancia o descuido de 
; los conductores en evi- 

+ Sesntro Bostenfe dispecio- — tarla, Deben abordar- 
Fig. 398.—Curva del lado del sidecar: acelerar. Se estas curvas muy des- 


Fig. 397.—Curva del lado de la mato: frenar. 
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pacio, y en cuanto se entra en ellas acelerar poco a poco, de 
modo que la moto tienda a dejar retrasado el sidecar, el cual no 
sólo no estorbará el viraje, sino que lo ayuda tirando un poco 
de la máquina en el sentido del giro y «sujetándola» al suelo. 


Fig, 399.—En las curvas del Indo del sidecar, deben inclinarse los pasajeros. 


Para contrarrestar lo más posible la fuerza centrifuga, tanto el 
conductor como el pasajero del coche lateral deben inclinarse 
del lado de la curva (fig. 399), para con el desplazamiento de 
su peso, aumentar la estabilidad del vehículo. 

— Para subir con si- 
decar una ladera (figu- 
ra 400) se toma de fren- 
te O, mejor, con el si- 
decar del lado de abajo 
(posiciones 4 y B), pues 
si se deja más alta (C) 
` peligra de volcarse so- 
(A) VM AL bre el conductor, mien- 

x tras que en la forma B 
le sirve de apoyo. 

Sise tiene que vol- 
EE VI ; ver (fig. 401) se apeará 

Fg. 400.—Subida con sidecar por una ladera. Para empujar hacia atrás 

| la moto de forma que 

el sidecar quede siempre hacia abajo (2), hasta alcanzar la 
forma de salida 3. 

— Es conveniente, en una explanada despejada, aprender 


= 
> 
> 


a 


Pa 
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a levantar el sidecar del suelo, marchar con su rueda en el aire 
y depositarla suavemente otra vez en el terreno. Para ello no 
hace falta velocidad grande—que sería peligrosa—, sino, a poca 


marcha, virar un poco y 
PS 2 vi 


hacia el sidecar y con 
cuerpo y brazos incli- 
narse hacia fuera (figu- 
ra 402): el sidecar se le- 
vanta y mantiene en el 
aire fácilmente; para 
volverlo al suelo 
virar un poco al contra- 
rio e inclinar el cuerpo 
y brazos hacia el side- 
car. Estas maniobras de- 
ben hacerse suavemente 
y poco a poco, hasta co- Fig, gor, —Vuelta con sidecar en una Jadera: 
ger el tacto al movi- 
miento de pesos necesario, pues habiéndolas practicado no 
coge de sorpresa que por cualquier incidente de la marcha se 
levante el sidecar, y se sabe cómo bajarlo sin azoramiento. 

— Si marchando por nieve, barro, etc., patina la moto, el 
tripulante del sidecar debe levantarse y apoyarse sobre la rueda 
trasera (fig. 403), incluso pasar a sentarse sobre ella, para aumen- 


t 
1 
i 
t 
$ 
1 
1 
t 
t 
` 


s 


Fig. 402.—Práctica de levantar el 
sidecar. 


Fig. 403.—Subids con sidecar por un ladera. 


tar con su peso la adherencia al suelo. Si hay socius, éste no se 
mueve, y el tripulante del sidecar lo que hace es apearse para 
levantarlo por el guardabarros de la rueda, con lo que quita la 
resistencia de ésta y carga peso sobre la motriz, remedio el más 


http://epll.no-ip.com/ap/Hoja180.jpg 


360 SIDECAR 


sucio—aunque no 


haya «socius» (fig. 404) y no 


hubiere bastado el preconizado en la figura anterior, 


Freno en el sidecar.—Hasta hace 
poco tiempo no se había montado 
freno en la rueda del sidecar, Recientes 
ensayos—alguno realizado en múqui- 
nas de competición—han probado. la 
posibilidad práctica de mejorar la po- 


fc 


mic 


Fig. 404——Cômo se ayuda con el sidecar a salir 


de un mal paso, 


tencia de frenado sin perjudicar la con= 
ducción que, en algunos casos, es fran- 
camente mejorada en cuanto cl con- 
ductor aprende a aprovechar el muevo 
Órgano de mando. 

Se debe descartar el accionamiento 
por palanca en el manillar, ni acoplado 
el nuevo al delantero de la moto ni 
con palanca independiente, pues la 
longitud del bowden (reforzado siem- 
pre) require esfuerzos que no puede 
proporcionar la mano del motorista por 
fuerte que sea. 

Tampoco da resultado acoplar el 

uevo freno al de pie que acciona la 


des. pá 


a 


rueda trasera, porque el esfuerzo suple- 
mentario resulta fatigoso en exceso, y 
la interacción de ambos frenos no 
siempre es ventajosa, especialmente én 
las curvas. 

En cambio, mandando el freno del 
sidecar por pedal S (fig. 405) 

te del T que actúa 
sobre la rueda trasera, se ob- 
tienen claras ventajas contra 
un solo inconveniente: la nece- 
sidad de aprender y prácticar la 
nueva técnica de frenado para 
evitar accidentes y, por el con- 
trario, sacar partido de sus po- 
sibilidades en la conducción. 

La disposición puede ser co- 
locando el nuevo pedal $ al lado 
del corriente T; ambos pueden 
accionarse por separado con el 
mismo pie, apoyado en el des- 
cansepiés D. En la figura 405, 
W es el cable bowden que va 
al freno trasero; © la cadena se- 
cundaria, y E el tubo de escape. 
El pedal S bascula sobre su 
eje situado en el bastidor B del 
sidecar, y acciona el freno de 
éste por su cable bowden N. En 
L se dispone el tope gradua- 
ble para la subida del pedal, o 
sea que apoya en D para de- 
jar S y T exactamente al mis- 
mo nivel cuando están des- 
frenados, 

Con esta disposición, el conductor 
puede usar solamente el freno de la 
moto, cl del sidecar o ambos a la vez 
si pisa los dos pedales a un tiempo; y lo 
que es muy interesante; puede graduar 
a voluntad, en cada ocasión, la frenada 
de uno y otro simplemente inclinando 
el pie de costado hacia el pedal que 
desee actúe más. Por ejemplo: ya se 
explicó que en una curva del lado del 
sidecar (fig. 389) conviene acelerar 
para dejarlo retrasado, y esto puede 
ayudarse poderosamente e incluso sus- 
tituirlo (sobre todo cuando inadyerti- 
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damente se entra en la curya más de 
prisa de lo que se debiera) frenando 
el sidecar, con lo que éste se retiene 
mientras el impulso avanza la máquina 
ayudando a tomar la curva. Por el con- 
trario, em las viradas del lado de la 
moto (fig. 397) se frena solamente la 
máquina como ya quedó explicado: 
importante 


practicarlo con cuidado, pues frenar 
el sidecar en ella puede resultar peli- 


groso. 
Al principio resulta extraño el uso 


an DELANTE 


EA 


as 
= 
q 
A 


ri Cana un el rie > no 
haya de realizar el mayor esfuerzo físico 
accionándolos 


a que antes se aludió 


con un solo pedal, 

Un freno hidráulico (fig. 406) con- 
siste en que el pedal del freno D, al ser 
pisado por el conductor, empuja un 
líquido en el cilindro de mando H del 
que parte una tubería T hacia cada 
rueda; en los platos de freno para éstas 
hay unos cuerpos de bomba G con dos 
pistones P que, separados por la pre- 
sión del líquido, aplican las zapatas 4 


ATRÁS ——= 


Fig. 405.—Mandos para los frenos a la rueda trasera (T) y a la del sidecar (S). 


de este nuevo freno; su efecto puede 
hacer contrarias las reacciones habi- 
tuales en el manillar; pero un aprendi- 
zaje, primero a reducida velocidad 
sobre piso seco, y luego en asfalto mo- 
jado, a velocidades crecientes, da a 
conocer las posibilidades de empleo de 
este freno suplementario, con el que 
se puede conducir mejor y frenar más 
poderosamente. 

— Una marca alemana de motoci- 
cletas en colaboración con un fabri- 
cante de frenos hidráulicos ha prepa- 
rado un freno mixto de accionamiento 
combinado: mecánico el de la rueda 
trasera e hidráulico en el sidecar, pre- 


y B articuladas en € contra el tambor 
giratorio F. 

La organización en la motocicleta es 
la siguiente (fig. 407): el pedal P ac- 
ciona ambos frenos por la varilla V en 
la que se intercala la bomba B para 
el freno hidráulico en el sidecar: desde 
ella sale el mando hidráulico por la 
tubería Fal freno S del sidecar, y por 
la varilla W sigue el mando mecánico 
al freno T' de la rueda trasera, 

El detalle de la bomba (fig. 408-7) 
—igual a la de todos los frenos hidráu- 
licos—muestra el depósito de liquido L 
con tapón de llenado; de él pasa por 
pequeños conductos al cilindro G com 
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émbolo P; este pistón es movido por 
la varilla Y que viene del pedal, Cuan- 
do éste se oprime (detalle 2) tira de P 
que empuja al líquido que tiene à su 

recha a salir a presión por el tubo F 
hacia el freno del sidecar donde separa 
$us zapatas, como se dijo, 
Pero a la vez, V tiro de la 
bomba entera y ésta de W, 
por lo que se accionan si- 
muitâncamente ambos fre- 
nos. Cuando se suelta el 
pedal y deja de tirar de V, 
los muelles R (fig, 406) que 
juntan entre sí las zapatas, 
«echan el líquido de regreso 
a C (fig. 408), empujando 
a la vez al pistón que queda 
de nuevo como en el deta- 
lle 7. 

El mando combinado 
de los dos frenos (trasero 
y del sidecar) requiere un reglaje 
cuidadoso de su interacción, y para 
conseguirlo se tienen tres puntos 
donde efectuarlo: en G se acorta é 
alarga Y actuando sobre ambos fre- 


SIDECAR 


nos: es más bien un reglaje. para la 
holgura del pedal. Girando $ (deta- 
lle 2) se actúa sobre el hidráulico; y en 
la tuerca T, que alarga o acorta W, 
sobre el trasero. Esta operación es deli- 
cada, y aun quedando bien, como am- 


PEJE DE 
= GIRO 


“Fig. 496.—Freno con mando hidráulico. 


bos frenos actuarán siempre enlazados 
de la misma manera, no dispone el 
motorista de la amplia gama de efec- 
tos a voluntad que le ofrece la dispo- 
sición independiente de la figura 405. 


A 
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Los frenos al sidecar todavia son 
ráramente montados, y no suelen venir 
de fábrica, 


Sidecar con rueda motriz,—En 
algunas motos militares, adecuadas para 
la marcha por todo terreno, se comu- 


eje común, patinaria una con relación 
a la otra resbalando sobre el piso, y 
con ello se perderia la adherencia al 
suelo. Para evitarlo se intercala entre 
las ruedas un diferencial, mecanismo 
análogo al que lleyan los automóviles 
con el mismo objeto. 


> 
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Fig. 407.—Mando hidráulico para el freno del sidecar. 
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Fig. 408.—Detalle de In bomba B de la figure anterior. 


nica el giro del motor hasta la rueda 
del sidecar para añadir este suplemento 
de propulsión al de la trasera de la 
moto. 

En las curvas, como ambas ruedas 
realizan recorridos diferentes-—mayor 
el de la rueda del lado de fuera—, si 
estuvieran rígidamente unidas por un 


En la figura 409 se representa, en 
corte y perspectiva, el diferencial em- 
pleado por «B.M.W». y «Zúndapp». 
El giro del motor llega a la corona R 
(como en la figura 277) que está rigi- 
damente atornill (fig. 409) a la 
caja C, en la que los piñones llamados 
satélites Sm y Ss están montados jun- 
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tos, formando una sola pieza, sobre un 
eje apoyado en los costados de la caja. 
Con Sm engrana el piñón Pm, que es 
prolongado por un árbol M hacia el 


rio I y los satélites se ponen a yoltear 
alrededor del planeta Ss que supusi- 
mos fijo. 

En los automóviles, el peso sere- 
parte de modo sensible- 
mente igual entre las rue- 
das traseras; pero aquí no 
ocurre lo mismo, puesto 
que la rueda trascra de la 
moto (fig. 410) soporta más 
peso que la del sidecar, so- 
bre todo si se lleva pasajero 
(«socius») detrás del con- 
ductor. Si el peso total es de 
600 kilogramos, el reparto 
es más o menos que 
el que indica la figura. Si 
la fuerza del motor se 
repartiera por igual entre 


Fig. 4099.—Gorte y perspectiva, en esquema, del dife- ambas ruedas, cómo la 


rencial para sidecar. 


eje de la rueda trasera de la moto. El 
satélite Ss comunica su giro por in- 
termedio del piñón loco Z al otro pla- 
neta Ps que, a su vez, lo transmite por 
su eje N a la rueda del sidecar. 

El funcionamiento es el siguiente: 
El motor hace girar la corona R y, por 
tanto, la caja C de satélites. Estos arras- 
tran, en.su volteo señalado por la curva 
grande de trazos, a los planetas Pm y 
Ps, y los ejes de éstos o palieres M y N 
(que pasan libremente mediante coji- 
netes de bolas a través de la caja y co- 
rona) mueven, respectivamente, las 
ruedas trasera y del sidecar, Si una de 
éstas debe rodar más que la otra, como 
ocurre en las curvas, el mecanismo que 
enlaza los semiejes M y N, como es un 
tren de engranajes, se pone a rodar en 
mayor o menor proporción, pero no 
obliga a que las ruedas giren por igual. 
En una palabra: el diferencial comu- 
nica la fuerza giratoria del motor a las 
ruedas propulsoras y la reparte entre 
ellas, pero pudiendo girar una más que 
la otra, ya que su enlace no es rígido 
sino por engranajes que ruedan unos 
sobre otros, En la perspectiva de la 
figura 409 se comprende que si, por 
ejemplo, se sujeta N, puede M seguir 
girando gracias a que el intermedia- 


trasera se «agarra» más al 
suelo (porque está más apre- 
tada contra él por el mayor peso que 
soporta), la del sidecar en seguida pa- 
tinaría sobre terreno resbaladizo, ya 


Fig. 410,—Regparto de. peso, 


que no está tan oprimida, Para evitar- 
lo y, en cambio, eprovechar al má- 
ximo. toda la adherencia de las me- 
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«das motrices, se utiliza la propic- 
dad que tiene el diferencial: que no 
sólo reparte el giro, sino que distri- 
buye la fuerza en la proporción resul- 
tante del tamaño en sus engranajes, En 
los automóviles, la fuerza se divide por 
igual entre las igualmente cargadas 
xuedas traseras, y el diferencial es si- 
métrico, es decir, tiene los planetas y 
satélites iguales para una y otra rueda. 


LS 


N ho bo Ps do Ss Ss Pm DR A -B E 


Fig. 411.-— Diferencial despiezado, para sidecar. 


En las motos, los piñones son distintos, 
calculándose el mecanismo de tal modo 
que reparta como dos tercios de la 
fuerza a la rueda trasera, y sólo un ter- 
cio a la del sidecar, que es, aproxima- 
damente, la misma proporción del 


En los coches, los satélites giran 
alrededor de su propio eje sólo cuando 
una rueda ha de caminar más que la 
otra; en este diferencial de motos (fi- 
gura 409) los satélites ruedan sobre los 
planetas constantemente, obligados 
porque—girando M y N a la misma 
velocidad cuando la moto marcha en 


recta—los planetas son de distinto ta- 
maño. El diferencial de los coches usa 
engranajes cónicos; el de las motos los 
emplea cilindricos; pero este detalle 
po afecta al funcionamiento, sino a 
la construcción. 

En algunas ocasiones (por ejemplo, 
sobre barro, hielo, arena) conviene blo- 
quear el diferencial y hacer que ambas 
ruedas motrices giren lo mismo una 


que otra, rigidamente unidas, para que 
si una patina no se vaya por ella toda 
la fuerza del motor. Para conseguirlo, 
el conductor manda el desplazable A 
(figura 411) que corre por ranuras del 
palier N y encaja sus tetones con los 
que lleva la caja de satélites: en la figura 
208 izquierda se ye cómo al enclavar N 
con la caja C se hace un todo rígido y 
se inmovilizan los satélites sobre los 
planetas; el diferencial se convierte en 
una caja maciza») sin funcionamiento, 
Esto sólo se usa para salir de los malos 
pasos en que se patina. 

Por último, como la rueda del side- 


anm dll 
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car no está alineada con la trasera, sino 
que se halla más adelantada—casi för- 
mando tresbolillo con las dos de la 
moto—, los palieres M y N no ata- 
can directamente a las ruedas: lo ha- 
cen por intermedio de otros engrana- 
jes. En la figura 411 se ve en T el sr- 
bol de transmisión que viene de la caja 


eje M sale al otro lado terminado en el 
piñón B que engrana con el D, con 
lo que el eje E de la rueda trasera de la 
moto queda hacia atrás. 

En cambio (fig. 412), el engranaje 
K-F en que termina el palier N del 
sidecar, trae hacia delante el eje L de 
esta rueda, buscando la posición de 


Fig. 412,—Transmisión al sidecar. 


de cambio; A es el piñón de ataque; 
R la corona sobre la que va atornillada 
la caja C de los satélites. Para mayor 
claridad se ha separado la mitad de la 
caja hacia la izquierda, y se represen- 
tan duplicados, como en la realidad, los 
juegos de satélites Sm y Ss (uno arriba 
y otro abajo) y los intermediarios 7, 
uno delante y otro hacia atrás, engra- 
mando con el planeta Ps que por su 
árbol-eje N hace girar la rueda del 
sidecar, El eje de Pm pasa libremente 
por la caja y corona (apoyado en coji- 
netes de bolas o rodillos) y su árbol- 


tresbolillo antes citada. Como L no 
está en línea con N, la separación entre 
ambos ejes hace de brazo de palanca: 
es como si las reacciones de la rueda 
(que vienen por su eje L) tendieran « 
torsionar el tubo F que envuelye al 
palier N. Así sucede, en efecto, dando 
una suspensión suplementaria gracias 
a la elasticidad torsional de F. El side- 
car se apoya en F, y lleva un tetón que 
entra holgado entre los topes G y £ 
de la caja del engranaje, y que sirven 
de limitadores de los movimientos tor- 
sionales de F. 
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Debe advertirse nuevamente que la motocicleta está esen- 
cialmente concebida para usarla con dos ruedas; es decir, para 
montarla en solo o con socius. Las ventajas de economía, mane- 
jabilidad y placer al usarla bajan considerabiemente al añadirle 
un sidecar. Si ha de llevar dos personas, por todos estilos es 
preferible la monta en socius al sidecar; éste le aumentaría los 
gastos en un 50 por 100 a la vez que rebaja las posibilidades en 
un 30 por 100, y además—para transporte de personas—resulta 
un «quiero y no puedo» de coche pequeño, pero más incómodo 
y menos seguro. E! z 

En algunos casos el sidecar es—como ya también se dijo— 
aconsejable: el poseedor de una moto de 500 e. c. que necesite 
transportar mercancías hasta 250 kgs., o dos personas más, halla- 
rá una solución económica adicionando un sidecar, Este es tam- 
bién muy útil en regiones donde es frecuente el pavimento hela- 
do o resbaladizo, por el apoyo que se obtiene. No es aconsejable 
el sidecar en máquinas menores de cuarto litro de cilindrada, 
salvo deporte. 

lla de tipo de moto que comprar depende de las 
necesidades a cubrir y del dinero disponible, si bien esto último 
afecta más a la adquisición nueva o de segunda mano y a la 
marca. En primer lugar, aparece la duda entre motores de dos 
o cuatro tiempos; los primeros ofrecen un buen rendimiento, 
buen par motor a bajas revoluciones, tienen una gran sencillez 
en los mecanismos y suelen ser más baratos: son prácticamente 
los usados para cilindradas hasta 250 c. c. De 250 (6 350 c. c.) en 
adelante, son más corrientes los de cuatro tiempos. Al principio 
de este libro ya se hizo una comparación detallada entre los 
motores de dos y cuatro tiempos. 

A título informativo, y solamente en líneas generales, se 
inserta el cuadro siguiente, que resume propiedades y aplica- 
ciones medias de los más corrientes tipos de motocicletas, pero 
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sin pretensiones preceptivas que no serían exactas en bastantes 
casos, sino orientadoras: 


ww SSSSSSSPPTTTTFMÁRRRMRIIRITIXI<I“=Y=“IIMMMMTTTLUTLTÍ T LUTTT"W 
iin- Veloci- | Yaoi | Gonsa- ¿Side 
E MOTOR uso dud má- Pda mo cru- | ¿Socius? car? 
drada pla 


cm | e || _— _oAÁ— | e | a ¡LA 


de 125 aT Cortos viajes, Ciu- 
dad 


AS so 30/40 2 no convic- 
ne 
125 Viajes medios, 

a vr Ciudad. Urilita- - toa 
175 ria modesta...) 70 40/60 2,4 ligero pS 
250 aT | Untilituria, turismo fo 2,6 si ligero 

E 4T pOr... 100 6ol70 2,6 no no 

T 0 Tutismo...... vaz x00 70 2,8 sl sl 
as A Sporti iexasósea 120 do 2,5 si no 

00 4T Gran turismo. 

; Servicios-duros.| 110 go 3.5 sí sl 
Sport...» simo amo 130 90 3,5 zi ligero 


| Las cilindradas de 600 y 750 c. c. son propias para sidecar, 
y a partir de 1.000 c. c. tienen empleo indicado en solo, socius 
| o sidecar, para policia, enlaces rápidos a gran distancia o franco 
deporte. ` 
A partir de los 350 c. c. los motores comienzan a ser de 
| varios cilindros: ofrecen más fácil arranque y mayor regulari- 
dad y suavidad de marcha; pero son algo más caros, tienen más 
piezas y necesitan más reglajes. Desde 600 c. c. casi siempre 
| son de dos cilindros: por lo menos. k 

Respecto al peso, la tendencia moderna es a aligerar las 
motos, pues está probado. que son mucho más prácticas desde 
todos los puntos de vista, ya que no por ser más pesadas ofre- 
cen mejor confort o seguridad de marcha. : 

No es aconsejable que los principiantes adquieran o rnon- 
ten máquinas de más de 250 c. c. Las motos rápidas sólo deben 
manejarse cuando una práctica de más de 50.000 kilómetros 
en carretera implica cierta familiaridad con las incidencias que 
puede presentar la velocidad sobre dos ruedas. Respecto al dete- 
rioro que los novicios pueden causar a la mozo, acaso pareciera 
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recomendable comenzar por una máquina de segunda mano y 
de menos de 200 c. c.; pero mecánicamente no son de temer 
averías si se cumplen las elementales instrucciones del fabri- 
cante. En cuanto a los desperfectos que se originen con el trá- 
fico, el argumento tiene cierto valor, que en los temperamen- 
tos impulsivos o excesivamente juveniles—no compensados por 


- destacadas dotes para el arte de conducir—conviene tomar en 


cuenta. 


Motocicletas de segunda mano. —Cuando en el mercado 
no hay motos nuevas adecuadas a las necesidades que deben sa- 
tisfacer, o el que no es adecuado pára comprar una máquina 
nueva es el dinero disponible, se recurre a la compra de segun- 
da mano. Deben examinarse solamente las máquinas que por 
su tipo o cilindrada llenan las aspiraciones o necesidades del 
comprador, y cuyo precio pedido está al alcance de las dispo- 
nibilidades propias: un regateo acaso podrá bajarlo a nuestro 
alcance, pero debe contarse con un remanente en dinero para 
las pequeñas reparaciones y sustituciones que toda moto usada 
requiere, especialmente para remediar las faltas que aparecen 
después de comprarla, ya que no hay reconocimiento, por mi- 
nucioso que sea, que garantice el completo buen estado. 

Sepa o no de mecánica el comprador, le conviene hacerse 
acompañar de un amigo, que si es entendido y tiene larga prác- 
tica de motorismo puede ayudarle eficazmente con su interven- 
ción; pero durante las pruebas que a continuación se aconsejan 
se hablará lo menos posible, y desde luego no se discutirá con 
el vendedor: los comentarios, pros y contras, se harán fuera de 
su presencia. El reconocimiento, las meditadas discusiones pos- 
teriores y el acierto de la resolución final, se facilitan y asegu- 
ran grandemente si el comprador y su amigo llevan sendos pa- 
peles con la lista de revisiones que aquí se aconsejan, toman 
nota de los resultados uno por uno y luego los comparan y 
discuten. 

La apariencia siempre influye, por lo que debe desconfiarse 
un poco de lo que puede ser maquillaje «camuflador». La lim- 
pieza es muy de estimar; pero la pintura, no. Por el contrario, 
no debe desanimar una presencia poco atractiva, Lo importante 
es que por dentro estén bien los mecanismos, aunque no es 
desdeñable la buena apariencia que denota cuidados y buen 
entretenimiento, 

La documentación debe examinarse, más que, para compro- 
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bar su estado legal (cosa que hacen mejor las agencias por las 
que se aconseja efectuar la tramitación del traspaso, si llega a 
realizarse la compra), para tomar nota de la fecha de matricu- 
lación—cdad de la moto—y del número de propietarios que la 
han poseido y durante cuánto tiempo cada uno. Muchas manos, 
mal sintoma. ' 

La primera y más larga parte del reconocimiento se efectúa 
en el garaje. Después de afirmar la moto en su soporte, que debe 
funcionar y sujetarse bien, se 
comprueba el 

Arranque del motor. — No 
puede conocerse el grado de 
compresión con cl motor frío. 
La arrancada debe ser fácil, en 
dos o tres intentos como máxi- 
mo. Se deja el motor en ralentí 
ligeramente acelerado para que 
se vaya calentando, y entretanto 
se comprucba que el engrase 
funciona y que la marcha del mo- 
tor responde al mando manual del encendido: retardado, produce 
en el escape un sonido bajo, lento, como si fuese a apagarse 
la marcha; al adelantarlo, el motor se acelera y el ruido eleva 
su tono. 

Se destapa el ruptor de la magneto y se observa si se pro- 
ducen chispitas en los contactos, cosa que no es buena señal, 
como tampoco deben apoyar torcidos (fig. 41 3). Habría en tal 
caso que reponer el condensudor y reajustar los contactos, que 
quizá deban sustituirse también, l i 

Se para el motor, que ya estará caliente y lubricado. Se 
abren del tode la mariposa de gases y el mando del aire. Con 
el «kickstarter» se gira el motor hasta apreciar el comienzo de 
una carrera de compresión y poniéndose de pie sobre aquél, de 
modo que soporte todo el peso de una persona, debe apreciarse 
fuerte resistencia, En motores de 500 e. c. la compresión no 
debe ser vencida por sólo el peso, y en todo caso y en los mo- 
tores más pequeños ha de notarse apreciable resistencia, St no 
se observa, es que los segmentos o el pistón o las válvulas o 
el propio cilindro necesitan gran reparación O repostetan. La 
ausencia de compresión obliga—y de todos modos cs deseable 
antes de cerrar trato—á desmontar la culata o el cilindro para 
examinar los huelgos y desgastes en aquellas piezas y formarse 


Fig. 413. —Examen del ruptor. 


http://epll.no-ip.com/ap/Hoja185.jpg (1 de 2) [20/04/2003 14:33:21] 


MOTO USADA 371 


idea de: rectificados que ha tenido el cilindro, si permitirá más, 
clase de pistones que lleva (si son de origen o sobremedida), o 
si ya requiere encamisarse, para sumar estas grandes reparacio- 
nes al precio pedido y a la vez calcular cuánta vida le queda 
al motor. » 

En motores de más de un cilindro la prueba se hace uno 
por uno, quitando sucesivamente las bujías a los demás. 

El exterior de los cilindros se revisará por si hay señales de 
poros o fisuras por los que asome aceite, En los motores de 
válvulas laterales estas graves faltas 
suelen estar cerca de los asientos de 
las válvulas. 

Con el «kickstarter» se vuelve a 
poner el motor en compresión para de- 
jar libres las válvulas de sus taqués 
(huelgo comprobable). Se cogen las 
válvulas una a una por su cola y se 
sacuden lateralmente: si hay huelgo 
habría que reponerlas o sustituir las 
guías. En los motores con válvulas en 
cabeza se hace lo mismo con los ba- 
lancines para comprobar el ajuste en 
sus ejes. 

Conviene ahora quitar la tapa de 
la cadena primaria. El piñón de man- Fit: 414 Desenste grave del 
do no debe tener los dientes mellados À 
en forma de gancho o rotos (fig. 414), observación aplicable a 
los de entrada y salida del cambio y al de la rueda trasera. 
Un desgaste uniforme es lógico encontrarlo, pero no como se- 
ñala la figura. 

Se coge fuertemente con ambas manos el eje del cigieñal o 
ei volante o el citado piñón de mando, y se intenta sacudir recto 

rriba y abajo: si se nota holgura corresponde a los apoyos del 
cigueñal (gran reparación). Si-se tira y empuja, en sentido del 
eje cigiichal, se observará cl huelgo lateral, que no debe pasar 
de 3 o 4 mm. Por último, comprobando que el cilindro está en 
compresión, se intenta girar en ambos sentidos, y si hay huelgo 
unas munos sensibles y expertas aprecian el que corresponde a 
lu cabeza de biela y al bulón. 

En ambas cadenas debe probarse la holgura y estado de los 
eslabones. La figura 415 muestra cómo observar aquélla (4), y 
las roturas (15) o falta de rodillo (C). Un medio rápido de darse 
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cuenta del excesivo desgaste de la cadena es el señalado en la 
figura 416: si cogida la cadena en el centro del arco, por el que 
engrana con el pinón trasero, se afloja y separa de los dientes 
(como marca la figura), habrá que 
pensar en reponerla proptamente, 
Más exacto procedimiento seria 
desmontar las cadenas, lavarlas cuida- 
dosamente con petróleo y extender- 
las sobre una mesa al lado de una re- 
gla o cinta de medir. Encogiendo o 
apretando entre sí los eslabones lo más 
posible se toma nota de la longitud, y 
luego se mide bien estirada; la dife- 
epi de podas es la suma de to- 
Ple Aro Haman del Toa estás s holguras en todos los eslabo- 
q. bones. “ nes. La diferencia no debiera pasar 
de 5 66 mm., pero es tolerable has- 
ta 7 en la cadena primaria y 8 en la secundaria (1). Con 
más holgura se producirán rápidos desgastes en los eslabones y 


È h 
ziy 


Fig. 416.—Comprobación del grado de desgaste de la cadena. 


dientes. Claro está que la tolerancia dependerá de la clase de 
repuestos que se encuentre en el mercado, observación aplica- 


ble a otros muchos casos. 


(1) Otro procedimiento quedó explicado en la figura 295. 
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La holgura en el eje del embrague-cambio se comprueba aná- 
logamente; se sujeta con ambas manos y se sacude arriba y 
abajo. El juego lateral se mide empujando y tirando del eje a 
lo largo de sí mismo; hasta 3 Ó 4 mm. es normal. $ 

Con el cambio en punto muerto se actúa sobre el «kickstar- 
ter»: teniendo desembragado debe girarse sin la menor resis- 
tencia, pues si la hay, aunque sea roce, es que el embrague está 
sucio, averiado o mal reglado el mando. Si dejándolo embra- 
gado se repite la prueba de 
compresión, no debe notar- 
se O «sentirse» el menor res- HE i 
balamiento en el embrague, ZE A 
cuyo patinado requeriría Ly a 
ajuste o reparación. N 

Ahora se levanta también 
la rueda delantera (apoyando 
el cárter del motor en un 
cajón, por ejemplo) y se 
pone el cambio en punto 
muerto. Se prueban ambas 
ruedas, que impulsadas a 
mano deben girar libremen- 
te y en silencio; los ruidos 
serán síntoma de cojinetes 
o cadenas en mal estado. Fig. 417. — Comprobación del centrado de la 
En las dos se hace la prue- rueda, 
ba que señala la figura 417: 
se aproxima una tiza bien firme y apoyada en la horquilla, que 
al establecer contacto debe marcar trazo continuo en la llanta; 
si no fuese así es que la rueda está descentrada o su llanta ala- 
beada o deformada. 

Los rayos de alambre deben probarse uno a uno (a veces 
basta tantearlos con la mano mientras la rueda gira) para veri- 
ficar su tensión y entereza; las roturas suelen estar cerca del 
cubo, Luego se busca el huelgo en los cojineres sacudiendo las 
ruedas a uno y otro lado con relación a sus horquillas: si los 
rodamientos son de bolas no deben presentar holguras, pero en 
los de rodillos es admisible alguna. 

Para examinar la alineación se miran desde atrás y delante, 
agachándose a tres metros de distancia, y deben aparecer las 
ruedas exactamente una detrás de la otra. Para mayor seguri- 
dad se aplica a lo largo de la moto, y por ambos costados, un 


e 
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reglón, o se atan con una cuerda bien tirante (fig. 418): por 
ambos lados debe haber cuatro puntos de contacto, pero si así 
no fuese se ajustarán los reglajes de tensado y alineación de la 
rueda trasera (fig. 290); si después de esto no se consiguisran 
los cuatro puntos de contacto (dos 
por rueda) contra el reglón o la 
cuerda, será señal de deforma- 
ción en el bastidor o en las hor- 
quillas. 

Con la rueda delantera levan- 
tada aún, se aprieta a fondo el 
amortiguador de dirección y se 
sacude arriba y abajo la horqui- 
lla o guardabarros para determi- 
nar las holguras de suspensión: si 
hay mucha, deben desmontarse 
las piezas para examinar las ar- 
ticulaciones. Para comprobar que 
no hay huelgo excesivo en los co- 
jinetes topes de bolas C. (figu- 
ra 318) se afloja totalmente el 
amortiguador con la manija M y 
se levanta el manillar para que el 
pivote juegue arriba y abajo. 

De los frenos conviene ver 
que el mando ataca en ángulo 
recto a la palanca que oscila la 
leva, pues cuanto mayor de 90° 
sea más grande será el desgas- 
te de los ferodos o del tambor 
AE į (véanse figs. 341 y 342). Tam- 
Fig: 418.—Examen de la alineación Din debe comprobarse que al 

de las ruedas. soltar el mando se alojan en el 
al acto los frenos. Se giran las rue- 
das una a una y se aplican con la mano suavemente los fre- 
nos; la contención debe ser suave y progresiva; si se notan al 
tacto sacudidas o reacciones provenientes de los tambores, es 
señal de que éstos están ovalados, descentrados o en mal estado 
interior. Se pone en marcha el motor y se repite la operación 
de frenado en la rueda trasera, pues si al contenerlo con el 
freno y darle más gas se notaren ruidos en el motor, denuncia- 
rían holguras o averías internas; por ejemplo, un chirrido agrio 
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confirmaría gran desgaste en la cadena primaria; un zumbido 

agudo de tono variable con la velocidad acusaría un cojinete o 

tope de bolas dañado, y un golpeo grave y sordo que aumente 

na carga del motor señalaría un probable huelgo de cabeza 
e biela, 

En cada combinación del cambio se darán plenos gases por 
un momento, a la vez que se frena vigorosamente: si los engra- 
najes del cambio están mal, sonarán claramente o se saldrá la 
velocidad; y si el motor en vez de tender a «calarse» se acelera, 
es que patina el embrague. Por último, se adelanta el encendido 
para que el motor pique: si al acelerar se oye un tap-tap metá- 
lico agudo, es que hay holgura amplia entre pistón y cilindro; 
pero si retrasando el encendido desaparece el tap-tap, la cosa 
no tiene importancia. 

Se para el motor. Se vira completamente a derecha e izquier- 
da la dirección, y tras bajar la moto al suelo, se repite, para com- 
probar que ni en el tope de arriba ni en el de abajo hay bolas 
rotas o casquillos dañados, cosas que se notarían por «clics» O 
pequeñas resistencias en algún punto del giro, 

Con la moto en el suelo sostenida por su soporte, o sea con 
la rueda trasera levantada, se arranca de nuevo el motor, se 
monta uno en el sillín y se opera el cambio: todas la velocidades 
deben entrar y salir bien, y en cada una de las marchas se ace- 
lera y frena; el motor debe contenerse bien con el freno—a pesar 
de acelerar suavemente—dándose cuenta del poder de los frenos. 
De paso se mira el amperimetro para comprobar que funciona 
la carga por la dinamo. 

Se vuelve a parar el motor (este parar y arrancar reiterado 
da idea de su buena puesta a punto y estado), y en rápido vis- 
tazo se examinarán: estado de bornas (que se agitan para ver si 
hay holguras) de la batería, cuyo electrolito cubrirá las placas, 
las luces y bocina; las tuberías no estarán melladas, soldadas O 
rotas; el depósito de gasolina no rezumará, sobre todo por abajo; 
estado de los cables bowden y sus palancas de mando; tuercas no 
melladas por uso o abuso de llaves inglesas; tornillos sin rebabas 
producidas por abuso del destornillador y, por último, se exa- 
minará el sidecar en caso de haberlo, 
ls Queda, finalmente, la prueba en carretera, que si es posible 
hacerla sirve para comprobar las observaciones recogidas en el 
garaje, vigilando la marcha del motor,.sus ruidos, poder de ace- 
leración, el cambio y embrague, capacidad de frenado, estabi- 
lidad de marcha y facilidad de dirección, 
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Después, el comprador y su acompañante, a solas, revisan 
y comparan sus notas. Con arreglo a los defectos observados 
van reduciendo el precio de la máquina como nueva, y llegarán 
a una conclusión que, si es concertada al fin con el vendedor, 
dará lugar a los trámites legales del traspaso, que ya se indicó 
conviene sea hecho por una agencia profesional de las que a 
esto se dedican. Y antes de salir a disfrutar de la máquina adqui- 
rida, hacer la póliza de seguro más completa que se pueda. 
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MANEJOS Y CUIDADOS.—Por su propia construcción y natu- 
raleza, con sus mecanismos a la vista, al alcance y contacto de 
su conductor, la moto imprime un sello especial a la atención 
que debe recibir de quien la usa, Un motorista no sólo debe 
saber montarla bien, sino ser competente para cuidarla sin ayuda 
ajena, hacerle los reglajes y ajustes necesarios y tomar a su cargo. 
muchas operaciones de mantenimiento que en log coches y ca- 
miones se efectúan en estaciones de servicio, garajes o talleres. 
Ciertamente que el motorista corriente no tiene por qué efectuar 
reparaciones de importancia; pero sí todas las que no requieran 
maquinaria o utillaje especial. 

Cada vez que se termina un viaje o jornada de trabajo, el 
motorista debe llevar grabados en su memoria o anotados en un 
papel todos los defectos observados, para ejecutar por sí mismo 
y lo antes posible las operaciones de buen mantenimiento. 

Una moto nueva o recién ajustada requiere un período de 
rodaje no inferior a mil kilómetros, durante el cual no se debe 
llevar el motor a más de la mitad de revoluciones de las que es 
capaz de dar, ni a plenos gases; esto obliga a operar frecuente- 
mente el cambio de velocidades. En esta etapa debe cambiarse 
el aceite a los 200, 500 y 1.000 km., usarlo con grafito coloi- 
dal (siempre que sea de marca acreditada) y forzar un poco el 
engrase: por ejemplo, en los motores de dos tiempos por mez- 
cla, subir la proporción de uno de aceite por 16 de gasolina 
hasta uno de aceite por 12 de combustible; en los de cuatro 
tiempos mezclar cuarto de litro de aceite por cada ro de gaso- 
lina, y en cualquier caso, si el engrase es regulable, forzarlo un 
poco. Este aumento se disminuirá gradualmente hasta la nor- 
malidad a los 2,000 km. de recorrido de la moto. 

A los 500 primeros kilómetros, a la vez que el segundo cam- 
bio de aceite, se hará un apriete general de tuercas y ajuste de 
cadenas, embrague, frenos y reglaje de taqués. 

Pasado el período de rodaje, si el motor lubrica por cárter 
seco, no dejará de llevarse siempre lleno el depósito de aceite, 
pues su cantidad es la más poderosa ayuda para la debida refri- 
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geración, Y se vaciará y cambiará la totalidad con la frecuencia 
ya explicada, usando la mejor calidad que se encuentre en el 
mercado, pues por caro que sea siempre resultará buen negocio 
para la vida de la moto. 

Si se usa mucho, semanalmente se debe dar un vistazo gene- 
ral a todos los mecanismos, con sus correspondientes cuidados, 
y un orden puede ser el siguiente (de delante hacia atrás): Placa 
matrícula, guardabarros, giro dirección y eje freno, presión neu- 
mático, mandos manillar, luces y cables, filtros depósitos, cam- 
bio de aceite (si procede), cadenas y su engrase. Motor: huelgos 
taqués, bujías y ruptor; sujeción al bastidor (apriete tuercas). 
Cambio: engrase (mando), cable embrague, sillín. Batería: muy 
importante relleno agua destilada y limpieza exterior, cadena 
trasera; neumático. Al mismo tiempo, apriete general de tuer- 
cas. Todo esto se ejecuta normalmente en veinte minutos a 
media hora, y la moto lo agradece con mejor servicio y por 
mucho más tiempo. 

Mensualmente (si se usa poco la moto, cada 8.000 km. o lo 
más cada seis meses) se hará una revisión análoga a la expuesta 
para las motos de segunda mano, corrigiendo todo defecto que 
se inicie. ` 

En todos los casos; el apriete de tuercas se probará con 
tacto, y, a ser posible, con el juego de llaves fijas: el uso de 
llave «inglesa» o graduable debe proscribirse como regla gene- 
ral, pues tiende a mellar las seisavas. 

— En las motos da buen resultado—en tiempo frío sobre 
todo—no cortar gases para parar el motor, sino acelerarlo y 
ahogarlo tapando con la mano la entrada de aire. Si la moto 
es de dos tiempos y la parada va a ser larga (un día o más), 
- conviene cerrar la llave de paso de gasolina poco antes de llegar 
al garaje para que el carburador quede seco: la razón es que 
siendo mezcla de aceite y gasolina, ésta tiende a evaporarse, y 
al volver a arrancar la moto habría exceso de aceite en la cuba. 

— Si hubieran de desmontarse mecanismos, se harán dos 
cosas: primero, antes del desmontaje lavarlos en la moto cuida- 
dosamente por fuera, y una vez desmontados lavar las piezas 
—excepto las del equipo eléctrico—con cepillo y una mezcla a 
partes iguales de gasolina y benzol o gasolina pura, y después 
depositar todos los elementos sobre una mesa o el suelo previa- 
mente cubierto de papel de envolver limpio y bien tirante, 
pegado o sujeto con chinches y enmarcado por listoncillos o 
Cartones para que no pueda perderse ni un tornillo rodando. 
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Unas cuantas cajitas vacías y limpias ayudarán a guardar juntas 
las piezas iguales sin que se mezclen o pierdan, y aquéllas, a 
su vez, en baldas o cajas más grandes que agrupen las de meca- 
mismos completos. 


Puesta a punto para velocidad.—En uso normal de la 
moto, la velocidad es cara; pero como vehículo apropiado para 
el deporte puede haber casos en que el propietario deseche el 
aspecto económico y desee obtener de su máquina el máximo 
rendimiento: en velocidad. Para ello, y siempre sin pretender 
<onvertir aquélla en una moto de carreras, se dan a continua- 
ción unas indicaciones con las que puede superar los resultados 
Corrientes, 

Los fabricantes de motos de turismo ofrecen suficiente ro- 
bustez en los mecanismos como para poder forzar un poco el 
funcionamiento; pero en todo caso, el aficionado evitará extre- 
mar las modificaciones mecánicas—reservadas para los profe- 
sionales—, pues lo que mejor resultado le dará es dedicarse 
con energía y constancia a mantener en buen estado mecánico 
y de reglaje los mecanismos, limpios, bien engrasados y ajusta- 
dos. La transmisión, especialmente, absorbe inútilmente poten- 
cia si no está bien mantenida. Cada detalle, en sí mismo, quizá 
suma poco, pero el conjunto representa el más apreciable aumen- 
to de eficiencia. Y con la ventaja de no haberle quitado a la má- 
quina sus calidades de solidez, duración y economía en el tra- 
bajo diario o de turismo. 

MOTORES CON VÁLVULAS EN CABEZA.—Son los más adecuados 
para preparar con vistas a realizaciones deportivas. Es aconse- 
jable limitar los «retoques» de forma que la moro conserve un 
buen par motor a bajas revoluciones, pues el uso en gran velo- 
cidad no será la única aplicación, y conviene sostener el agra- 
dable servicio utilitario de todos los dias. 

En primer lugar está la relación de compresión; que puede 
eleyarse, bien adelgazando la junta de culata, quitando las lámi- 
nas que a veces hay entre la base del cilindro y su cárter (para 
que baje el cilindro respecto al pistón) o colocando pistones de 
cabeza bombeada para reducir la cámara de compresión, que 
es lo. más aconsejable, Claro está que debe comprobarse que no 
tropiezan con las válvulas abiertas. Si en la base del cilindro, 
no hay laminillas que sacar, puede quitarse altura rebajándola 
en un taller, pero no conviene pasar de milímetro y medio 
(cilindro de 500 c. e.) 
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El peligro está en que el aumento de compresión produzca 
detonación, así que en el caso de que la moto tienda ya a picar 
con el combustible corriente y no pueda conseguirse gasolina 
de mayor índice de octano, el aumento de compresión queda 
descartado. Si se puede obtener algún producto antidetonante 
que añadir a la gasolina comercial (como el «Ethyl Fluid», por 
ejemplo, a base de tetraetilo de plomo), o gasolina de aviación, 
se podrá subir la relación hasta 8 y quizá 8 y medio. - 

Combustibles especiales con elevado índice de octano se pre- 
paran con alcohol etílico («espíritu de vino») y benzol. Por ejem- 
plo, es una buena mezcla 70 por 100 de alcohol y 30 por 100 
de benzol; o bien 65 por roo de alcohol, 25 por 100 de benzol 
y IO por 100 de éter etílico, que proporciona un mejor arran- 
que. De un resultado excelente, sin recurrir al alcohol, es la 
mezcla a partes iguales de gasolina y benzol. 

Las mezclas de alcohol y benzol con acetona, agua, etc., se 
escapan aún más del campo del aficionado para entrar en el de 
los profesionales; y con este prudente criterio restrictivo es de 
aconsejar que aquél sólo ensaye la gasolina de aviación y los 
productos antidetonantes con que mejorar la de uso corriente. 

En todos los casos, y sobre todo si se usa alcohol, habrá que 
retocar el carburador, ensayando calibres de surtidor mayores 
hasta acertar con los de mejor rendimiento; pero tendiendo a 
usar más bien los que dan mezclas ligeramente ricas, pues así 
se enfriará mejor el motor y se evitarán peligros a las válvulas 
de escape. El resto de los elementos del carburador no debe 
modificarse, y mucho menos reducir la entrada de aire. 

Si se dispone de válvulas sobremedida, pueden colocarse de 
admisión sobre asientos rectificados para ellas, siempre que el 
aumento de diámetro no sobrepase de tres milímetros. En cam- 
bio, no reportará ventaja cambiar las válvulas de escape, El inte- 
rior del colector de admisión se pulirá para quitar todas las aspe- 
rezas, y comvendrá ensayar un carburador de mayor diámetro 
en su paso de gases, quizá con uno o dos dieciseisavos de pul- 
gada (1,5 a 3 mm.) de aumento, y esto obliga a ensayar surti- 
dores mayores. 

Las levas de admisión corrientes dan buen rendimiento hasta 
4.000 r.p.m. Algunos fabricantes pueden suministrar otras de 
recambio que proporcionan más avance a la apertura, un retra- 
so al cierre ligeramente mayor y más levantamiento de la vál- 
vula, todo ello para mejorar el llenado del cilindro, con lo que se 
aumenta sensiblemente la potencia por encima de las 4.000 revo- 
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luciones por minuto. Esta sustitución, con su consiguiente nuevo 
reglaje de la distribución, puede hacerla el aficionado si consi- 
gue las levas y los datos de la fábrica, pues no es aconsejable 
lo intente por sí mismo; pero impartirá tales esfuerzos a su má- 
quina, que dejará de ser una agradable moto de turismo; y si 
lo que desea es tener una de sport o carreras, vale más que la 
compre directamente de este tipo, sin meterse en aquellas im- 
portantes modificaciones. ms 

Con el aumento de velocidad conseguido quizá se necesiten 
muelles de válvula más fuertes; pero antes de colocarlos de tipo 
distinto se ensayará la simple renovación por otros nuevos, que 
quizá baste y sea la mejor solución. 

Si el pistón se cambia por otro de cabeza bombeada o sobre- 
medida, debe compararse el peso con el original que tenía el 
motor, y si pesa más se compensa quitándole material (por el 
interior de la falda, con el torno, o practicando agujeros en la 
parte inferior de la falda, por las partes que menos trabajan: 
debajo de los apoyos del bulón o en la cara que apoya contra 
el cilindro al hacer la compresión, no la explosión). 

Las bujías necesitarán cambiarse por otras más frías, y la 
puesta a punto del encendido (posición inicial) habrá que ade- 
lantarla por tanteos. 

El escape por megáfonos (conos como altavoces) no es reco- 
mendable; el acertar con el tipo apropiado es tarea delicada, y 
si bien un adecuado megáfono mejora la potencia por encima 
de las 4.000 r.p.m., a menos velocidad le resta vigor. El mejor 
escape libre es por tubos de diámetro uniforme con longitud 
de 1,20 a 1,50 m. medidos desde la válvula de escape. La mejor 
medida exacta hay que tantearla en carretera. Pero ello tiene el 
inconveniente de suprimir el silenciador y hacer odiosos la moto 
y su motorista a los que la «sientan» pasar, aparte de los inci- 
dentes que surjan por infracción del Código de Circulación, que 
prohibe el escape libre. E 

Si se realizase la serie de modificaciones expuesta, es indu- 
dable que el motor se calentaría bastante más, a pesar de la 
mezcla ligeramente rica y de la abundancia de buen aceite en 
el depósito. Por ello es preciso montar todos los elementos del 
motor con un 20 a 25 por 100 más de holgura que la corriente, 
para permitir las mayores dilataciones a elevado número de re- 
voluciones, especialmente entre pistón y cilindro (aumento de 
media décima de milímetro por lo menos) y en el vástago de 
la válvula de escape (de cuarto a media décima). 
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— En todo caso, cuando un motorista se decide a «reto- 
car» su máquina para orientarla al deporte de la velocidad, debe 
entablar contacto con los que a él se dedican y buscar en su 
experiencia consejo y contraste antes de lanzarse por sí solo a 
reformas mecánicas prematuras. El ambiente deportivo esta- 
blece una leal camaradería, en la que un aficionado neófito puede 
aprender mucho antes de hacer nada. Y después, si se decide 
a operar en los mecanismos de su moto, convendrá que oiga 
los varios pareceres de los mecánicos preparadores profesionales, 
cuya experiencia sobre cada tipo de máquina y en las circuns- 
Ha fe cada caso, si la quieren ofrecer, le será de provecho- 


— La motocicleta rinde las mayores satisfacciones 
como medio económico de transporte, bien utilitario, ex- 
cursionista o auxiliar de otro sport. El motorismo, como 
deporte de velocidad pura, aparte de su riesgo, conviene 
sólo a una minoría—destacados individuos de cualidades 
excepcionales—y glorifica tanto al corredor como a su 
máquina (fabricantes y preparadores), si no resulta que 
ésta eclipsa a aquél, que a veces tarda poco en quedar en 
segundo plano, En cambio, las competiciones de regula- 
ridad, sobre todo en marchas por circuitos difíciles, refle- 
jan más el mérito del hombre, que a su destreza añade 
su capacidad de haber puesto a punto impecablemente 
la moto que monta y domina. 
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Aunque las averías son poco frecuentes en un motor bien 
cuidado, a continuación se inserta un cuadro clásico donde se 
relacionan las averías más corrientes, síntomas, causas proba- 
bles y procedimiento de repararlas. En cada caso debe repasarse 


el capítulo de averías correspondiente. 


Causa probable: 


AVERÍAS EN EL MOTOR 
El motor no arranca, 
Falta de gasolina 


Excesivo uso del estrangulador © 
inundación del carburador. (Si 
el carburador ha estado inun- 
dado o hubo exceso de estran- 
gulación, puede estar mojado 
el aislador central de la bujía 
y en corto-circuito la alta 
tensión), 


Bujía sucia, puntas de bujía muy 
separadas; contactos del rup- 
tor sucios o desajustados, 


Bateria descargada (si cl encen- 
dido es por bateria), lo que se 
comprueba por no encenderse 
las luces o hacerlo mortecina- 
mente, o no sonar la bocina, 


Lo que debe hacerse. 


Véase el depósito de gasolina y si 
ésta llega al carburador. 


Pisar varias veces el arrancador con 
el estrangulador y la mariposa 
abiertos del todo, lo cual contribui- 
rá a barrer el exceso de gasolina. 
Si no basta para arrancar, quitar 
la bujía, secarla totalmente y pisar 
el «kickstarter» varias yeces, colócar 
la bujía y proceder a arrancar como 
de costumbre. 


Limpiar y ajustar las puntas de la 
bujía y los contactos del ruptor. 


Cargar la batería o cambiarla. por 
otra cargada, Para arrancar con 
la batería descargada se desconecta 
el terminal activo y se monta la 
moto en cuesta abajo: a 20 kilóme- 
tros por hora y en segunda veloci- 
dad, se embraga y el motor arran- 
cará. Después se conecta de nuevo 
la batería, 
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Causa probable, 


Bornes de la batería flojos o su- 
cios. 


Encendido desreglado. 


El motor arranca con dificultad, 
sostiene mal el ralentí; funciona 
irregularmente. 


Contactos del ruptor sucios o 
desajustados. 


Condensador estropeado. 


Colector y escobilla de alta ten- 
sión sucios (en el encendido 
por magneto). 


Magneto averiada; en el encen- 
dido delco terminales de la bo- 
bina o condensador fojos. 


Agua en el carburador. 


Carburador Schebler o Linkert 
desajustado. 


La gasolina no lega bien al car- 
burador. 


| 


Lo que debe hacerse: 


Limpiarlos, apretarlos y untarlos con 
grasa blanda o vasclina. 


Quitar la bujía y engranar la di- 
recta; hacer girar lentamente el mo- 
tor por medio de la rueda. trasera; 
se sigue el movimiento del émbolo 
hasta ponerlo en compresión. Con 
todo el avante dado, los contactos 
de! ruptor deben abrirse cuando 
al pistón le faltan de 3 a 6 milímetros 
antes del p.m.s. 


Limpiar y ajustar los contactos del 
ruptor. 


Poner un condensador nuevo. 


Quitar la escobilla; limpiarla; lim- 
piar el anillo colector mientras se 
gira el motor. 


Se comprueba la intensidad de la 
chispa; quitada la bujia se sostiene 
el cable de alta tensión a,3 mm. del 
bloque de cilindros si el encendido 
es por magneto (si es delco, a 6 mi- 
límetros); girar el motor rápidamen- 
te; si salta chispa, el encendido pro- 
bablemente está bien. 


Limpiar la cuba del carburador, 


Rehágase el reglaje, Si la averia 
persiste, limpiar el carburador. Com- 
pruébese que la gasolina circula 
bien. 


Compruébese que el respiradero del 
tapón del depósito de gasolina está 
limpio; soplar por la tubería de 
gasolina para desobstruirla. 
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Causa probable. 


El motor falla, cesan las explosiones 
al subir cuestas en directa, cuando 
está a plenos gases. 


Bujía sucia, con carbonilla en 
el aislador central que corto- 
circuita los electrodos. 


Puntas de la bujía demasiado 


separadas. 


El motor vacila o se ahoga al darle 
gases. 


Obstrucción en el surtidor prin- 
cipal del carburador, 


Pérdida de potencia (probable 
falta de compresión): 


Poca holgura en los taqués. 


Si las holguras están bien, las 
válvulas pueden estar pegadas 
en sus guías por suciedad en 
los vástagos. 


Segmentos muy desgastados o ro- 
108, 


El cable de mando del descom- 
presor no tiene la suficiente 
holgura y retiene ligeramente 
abierta la válvula de escape. 


MOTUCICIMAS 


Lo que debe hacerse. 


Limpiar la bujía, especialmente el 
aislador central. 


Ajústense las puntas de la bujía 
a 4 y media dmm., si cl encendido 
es por magneto ó a 6 dmm., si es 
delco. Si esto no es suficiente, es que 
la bujía está estropeada: cambiarla, 


Quitar el surtidor y soplarlo, Lim- 
piar la cuba; comprobar la entrada 
de gasolina. 


Comprobarlos y ajustarlos. 


Echar unas gotas de petróleo o 
aceite de vaselina en los vástagos. 
Después de marchar el motor unos 
diez minutos, comprobar de nuevo 
el juego de taqués. Si todo está 
bien, pero no se restablece la com- 
presión, será necesario esmerilar las 
válvulas. 


Sustitución de los segmentos; pero 
si el desgaste del cilindro excede 
de 3 dmm. y el pistón está en du- 
doso estado, será conveniente rec- 
tificar el cilindro. y poner pistón y 
segmentos sobremedida, 


Déjese una holgura o recorrido en 


vacío de unos 5 mm. antes de que 
se comience a levantar la válvula, 


25 
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Causa probable. 


El motor se agarrota o pierde mar- 
cha después de haberse sostenido 
gran velocidad. 


Autoencendido por mezcla dema- 
siado pobre. 


Falta de engrase o mala calidad 
del aceite. 


Agarrotamiento del pistón. 


Exceso de ruidos mecánicos. 
Juego de taqués mayor del de- 
bido. 


Cadenas desujustadas, 
El pistón golpea por exceso de 
huelgo. 


Desgaste del casquillo de pie de 
biela. 


Está obstruída la alimentación de 
aceite a los balancines (motores 
OHV) 


Detonación; el motor pica o gol- 

pea al acelerar en directa. 
Excesivo avance al encendido, 
Relación de compresión demasia- 


do elevada para la gasolina que 
se usa, 


AVERÍAS 


Lo que debe hacerse. 


Póngase bujía del tipo inmediata- 
mente más frio; enriquézcase la 
mezcla de alta velocidad (carbura- 
dor Schebler). . 


Corrijase, 


Pistón con insuficiente holgura. La 
falda del pistón puede replegarse 
hacia dentro si tiende a agarrotarse 
a alta velocidad, o mejor se le prac- 
tica una hendidura a lo largo de 
la falda. 


Ajústese a las holguras especifi- 
cadas, asegurándose de que el pis- 
tón está en el tiempo de compre- 
sión al hacer dicho ajuste. 


Ajústense. 


Cámbiese el pistón si la holgura 
excede de 1,3 dmm. de la especifica- 
da. (Véanse «Averías en la compre- 
sión»). E 


Cámbiese si la holgura del bulón 
en el casquillo excede de una dmm, 


Compruébese la llegada de aceite 
a los balancines con el motor en 
marcha; los conductores de aceite 
pueden necesitar limpieza. 


Comprobar el reglaje. 


Usar combustible de mayor indice 
de octano, o reducir relación de 
compresión. 
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Causa probable. 


Recalentamiento, autoencendido, 
mezcla pobre. 


Combinaciones demasiado altas en 
el cambio, 


Explosiones al carburador; con- 
tragolpe del pedal de arranque. 


Usando demasiado ayance al en- 
cendido el «kickstarte no. tice 
ne tiempo de dar suficiente 
impulso al motor, y la explo- 
sión hace retroceder al émbolo. 


Fuerte golpeo. 
Excesivo huelgo en la cabeza de 
biela. 


Los contactos del ruptor se que- 
man rápidamente, 


Condensador estropeado. 


Terminal es del condensador flo- 
jos. 


(Encendido por batería). Si los 
terminales de la batería están 
sucios o flojos, pasa excesiva 
corriente de la dinamo a la bo- 
bina, porque la resistencia de 
los terminales impide que en- 
tre en la batería, 


AVERÍAS 


Lo que debe hacerse. 


Póngase el tipo correcto de bujía. 
read la mezcla del carbura- 
r. 


No acelerar saltándose las veloci- 
dades intermedias, sino pasar por 
éstas y no cambiar hasta que el 
motor esté debidamente acelerado: 
no apurarlo, (Si a la moto se le puso 
sidecar, debió rebajarse la relación 
de transmisión). 


Compruébese que el avance al en- 
cendido obedece al mando desde el 
manillar, Retrasar el encendido, 


Verificar el huelgo. Reajuste si ex- 
cede de una dmm. (Véanse los ca- 
pítulos de «Motos de segunda mano», 
el siguiente «Ruidos del motor», y 
«Ayverlas en la compresión»). 


Poner otro. 


Apretarlos. 


Limpiar, apretar y lubricar los ter- 
minales de la batería, 
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Causa probable, 


Fallos del encendido en tiempo 
húmedo, 


Cortocircuito de la alta tensión por 
el aislamiento mojado de la bu- 
jía, o en la escobilla de la mág- 
neto, distribuidor, ruptor, etc, 


Consumo excesivo de aceite. 
Con engrase por cárter seco pue- 
de ser por aceite demasiado 
fiúido. 


Segmentos o cilindros desgasta- 
dos. 


AVERÍAS DE LA TRANSMISIÓN 
La velocidad del motor aumenta 


tarter» no hace girar el motor 
rápidamente. 


Patina el embrague. 


Lo que debe hacerse. 


Secar los cables de alta tensión, es- 
pecialmente en los extremos; la es- 
cobilla en encendido por múgneto; 
la salida de la bobina y distribui- 
dor en caso de delco. Secar el ais- 
lante de la bujía. 


Poner cables nuevos de alta ten- 
sión si el aislamiento es sospechoso. 


En climas lluviosos, poner tapes 
estancos de goma en los extremos 
de los cables conectados a las bu- 
jías; también en la salida de la es- 
cobilla de la magneto, ruptor y 
distribuidor. 


Usar aceite adecuado. Poner seg- 
mentos sobremedida o con expan- 
sores, o rectificar el cilindro y po- 
ner pistones sobremedida. (Véanse ca- 
pitulo final «Necesidad de repara- 
ción» y «Averías en la compresión»). 


Asegúrese de que hay la debida hol- 
guta en el mando. Si sigue pati- 
nando el embrague, desmontarlo; 
probablemente habrá que reponer 
los discos, salvo que si trabajan en 
seco estén : em este caso, 
lavarlos con gasolina. 
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Causa probable. 


(Rascan» los engranajes al cam- 
biar, especialmente al meter velo- 
cidades bajas. 


El embrague se agarrota. 


La moto se para; el motor marcha, 
pero no transmite su giro a la 
rueda trasera. 


Cadena secundaria rota. 


Remaches segados en el piñón 
de la rueda trasera: 


Chavetas segadas cn el piñón de 
la salida del cambio. 


Se salen las combinaciones en el 
cambio. 


En los tipos de cambio a mano, la 
yarilla requiere ajuste. 


Insuficiente presión del resorte 
del fiador que retiene la velo- 
cidad metida. 

El «kickstarter» se agarrota. 
El primer diente del sector den- 


tado, o los primeros dientes, 
están desgastados. 


AVERÍAS ELÉCTRICAS 


La batería no llega a cargarse del 
todo. 


Batería vieja, placas en mal ès- 
tado, 


AVERÍAS 


Lo que debe hacerse. 


Excesiva holgura en el mando, Mue- 
lles desigualmente ajustados, Aceite de- 
masiado espeso en el cárter de la ca- 
dena. si el embrague es del tipo 
sumergido en aceite, 


Reparar o reponer y ajustar. 


Poner otros remaches. 


Reemplazar las chavetas.. 


Los piñones del cambio deben que- 
dar completamente engranados, 


Aumentar la presión del resorte. 


Rectificar los primeros dientes del 
sector o poner otro sector nuevo. 

El agarrotamiento puede vencerse 
tirando de la palanca del embrague 
y pisando el «kickstarter», 


Probablemente es necesaria otra, 
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Causa probable, 


La dinamo envía poca corriente, 


Disyuntor averiado, 


Sobrecarga de la batería. 


Exceso de corriente de la dinamo. 


Las bombillas se funden, 

Mala toma de masa en el termi- 
nal de la batería, o terminal 
de carga flojo o sucio, 

MANDOS Y AJUSTES 
> pales ca, pero no se ace- 
era e gases; sólo 
al ralentí, 

Rotura del cable de mando de la 

posa. 

Ei pedal de freno requiere más 
presión de la usual. 


Grasa en los ferodos. 


Los frenos se agarrotan, pegándose 
después de soltar el pedal. 


Resortes débiles. 


Cojinete de la leya del freno, 
seco; eje del pedal, oxidado. 


Mandos sin holgura. 


Lo que debe hacerse, 


Mover la tercera escobilla en sen- 


tido de la rotación, o revisar el re- 
gulador del voltaje, 4 


Revisarlo, así como su funcions- 
miento. 


Mover la tercera escobilla en sen- 
tido contrario a la rotación, o re- 
ajustar el regulador de tensión. 


Limpiar y apretar conexiones de la 
batería y de masa, 


Comprobar el movimiento de la 
mariposa. 


Reparar el cable bowden 
o poner otro, 


Si se aprecia mucho desgaste en los 
ferodos, lo mejor es poner otros, Si 
están poco desgastados, lavarlos con 
gasolina, 


Poner otros. 


Aplicar aceite de vasélina. 


Ajústense para que las ruedas giren 
libremente y haya un ligero reco- 
rrido de pedal o palanca antes de 
que actúe el frenado, 
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Causa probable. Lo que debe hacerse. 


Dirección incierta y vacilante, 


Holguras en la horquilla delan- Revisar y ajustar todos los cji- 
tera. netes. 


Ruedas desalincadas. Comprobar y alincar, 

Ruidos del motor.—Un motor en perfecto estado de ajus- 
te y puesta a punto sólo produce tres sonidos: el ligero silbido 
de la entrada de aire al carburador (que no es perceptible con 
filtro-silenciador de aire), el cliqueteo de las válvulas al cerrarse 
sobre sus asientos y el contenido «explosioneo» amortiguado del 
escape a la salida del silencioso. Otros ruidos que se produzcan 
seguramente serán causados por averías o desajustes, que pue- 
den adivinarse si aquéllos se escuchan con atención. 

Si los pistones son de aluminio, como hay que montarlos 
con más holgura que los de hierro, con el motor frío se oirá 
un golpeteo parecido al que causaría el tamborileo de un lápiz 
contra una taza de café, ruido que desaparece al calentarse nor- 
malmente el motor y, por tanto, carece de importancia. Si per- 
sisticra, debe sospecharse que el pistón o el cilindro están desgas- 
tados y con holgura excesiva entre ellos. Se confirmará esto por 
un consumo de aceite superior al normal, que incluso puede 
producir permanentemente humo azulado en el escape. 

El ruido del escape tiene matices que pueden revelar el es- 
tado interno del motor, que si está bien dará un tono terso y 
claro. Si suena apagado, sofocado («aborregado»), probablemen- 
te habrá exceso de carbonilla, o si no la válvula de escape no 
asienta bien. Si el tono es muy bajo, el tubo se calienta más de 
lo normal y el motor no llega a dar toda la potencia que debie- 
ra, señales son de encendido muy retrasado, 

El petardeo en el escape, si no hay explosiones fallidas, re- 
vela fugas de mezcla durante la compresión por un mal asiento 
de la válvula de escape, o bien combustión incompleta en el 
cilindro (que se termina en el escape) por mezcla excesivamente 
rica, En este caso se notará un tinte negruzco, o descaradamente 
humo negro en los gases de escape. Si la bujía falla o lo hace 
la magneto, también puede producirse el petardeo. Por último, 
éste puede obedecer a un encendido excesivamente retardado, 
fuera de todo reglaje. 

Las explosiones al carburador («estornudos») o retornos de 
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llama, tienen como causa la más frecuente una mezcla pobre, 
bien por mal reglaje del carburador o, seguramente, por agua 
o suciedad que obstruye el paso de gasolina por los surtidores. 
También puede causarlas la válvula de admisión que no cierra 
bien, por mal asiento, agarrotamiento en su guía, o con resorte 
demasiado débil o roto; si el asiento no es bueno se notará ade- 
más pérdida de compresión, y si el vástago de la válvula se 
agarrota o pega, probablemente irá acompañado de un chi- 
rrido. 

El encendido prematuro produce un golpeteo interno de so- 
nido análogo al de unos perdigones agitados dentro de una bote- 
lla, o al de un martillo ligero golpeando un yunque. Las causas 
pueden ser: autoencendido por exceso de carbonilla que se queda 
incandescente de una explosión a otra, por una bujía inadecua- 
damente caliente, demasiado avance al encendido, indebido re- 
glaje de taqués, o demasiada relación de compresión (que tam- 
bién es originada por exceso de carbonilla, que ocupa espacio 
en la cámara de combustión). Casi siempre se nota al subir una 
cuesta o con el motor despacio y a plenos gases (apurado). Apar- 
te de la pérdida de potencia, los daños a los mecanismos pueden 
ser graves, por lo que cuanto antes debe remediarse. 

Si lo que se cree ruido de encendido prematuro no desapa- 
rece al corregir las causas originarias de éste, habrá que pensar 
en cojinetes desgastados. El de cabeza de biela es fácilmente 
diferenciable porque es de tono más grave, y si la mariposa de 
gases se cierra de repente, el ruido no cesará en seguida. Si 
fuera de bulón, al hacer lo anterior se percibiría un repiqueteo 
más alto. 

Los silbidos o bufidos, aparte del de entrada de aire al car- 
burador, denuncian pérdidas de gas por las válvulas o segmentos. 

La holgura excesiva en los cojinetes del cigiieñal es denun- 
ciada por un golpeteo grave, de tono como cuando cae algo pe- 
sado al suelo, y en los de cuatro tiempos a doble ritmo que los 
de biela o encendido prematuro, porque se produce a cada revo- 
lución del cigiieñal. 

Los ruidos procedentes de la distribución y válvulas son 
fáciles de reconocer y localizar porque dan claramente la sen- 
sación de ser «exteriores». 
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Necesidad de reparación. 


Una máquina que para un motorista acostumbrado a ella 
todavía está en flamante estado de servicio, a otro le puede 
parecer un «cacharro» que urgentemente precisa pasar al hos- 
pital de un taller de reparaciones para rectificado, ajuste y reno- 
vación. Es difícil, por tanto, dar reglas exactas de cómo discer- 
nir cuándo se debe acudir a la gran reparación. En general, 
mientras un acusado exceso en el consumo de aceite y sensible 
pérdida de potencia, acompañados de ruido profuso (pero no 
golpeteos exagerados), no se hagan manifiestamente sensibles, 
se puede seguir rodando. No conviene ni al bolsillo ni a la moto 
el frecuente paso por el «quirófano» del taller; siempre, claro 
está, que se atienda al mantenimiento con el cuidado y ampli- 
tud expuestos a lo largo de este libro, 

Pero llega un momento en que, razonablemente, el moto- 
rista comienza a dudar si debe efectuarse una reparación a fondo 
de su máquina. À título de guía se dan las siguientes indi- 
caciones, 

Un cojinete de bolas o rodillos no necesita ser reemplazado 
porque tenga más o menos discutible holgura, sino cuando las 
bolas, rodillos o las canaletas o jaulas están mellados o rotos. 
No deben sustituirse bolas sueltas, sino el cojinete completo. 
La holgura o juego lateral tiene poca importancia. 

Las articulaciones de la horquilla delantera será convenien- 
te encasquillarlas si la holgura es mayor de dos décimas de mi- 
límetro. 

Cojinetes lisos (no de bolas o rodillos) en el cigijeñal nece- 
sitarán relleno en cuanto se oiga su golpeo o la holgura exceda 
de 1,5 a 2 dmm. En cambio, los cojinetes de la distribución 
deberán repararse con sólo una décima. 

La distancia entre los extremos de los segmentos (apretados 
en el cilindro) puede ser índice para la reposición; tiene poca 
importancia, a veces no deben colocarse nuevos (en un motor 
de 80 mm. de calibre) con menos de 4 dmm, de separación. 
Si ésta pasa de 12 dmm. (1,2 mm.) quizá convenga renovarlo, 
aunque la mejor señal es, si se nota falta de compresión, ver si 
en la parte del segmento que debe apoyar contra la pared del 
cilindro hay manchas marrones o negras que indiquen fuga de 


gas por ahí (1). 


(1) Véanse “Averias en la compresión”, 
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El rectificado del cilindro no convendrá hacerlo hasta que 
(además del gran consumo de aceite y pérdida de potencia) la 
holgura entre pistón y cilindro exceda de la normal en tres 
décimas (para motor de 80 mm. de calibre, y proporcionajmente 
en los demás). 

Los anteriores datos se exponen a título orientador, pero de 
ningún modo el motorista debe estar midiendo a cada paso las 
holguras o preocupándose morbosamente de los ruidos. Sería 
como si, en su propio cuerpo, se pusiera el termómetro y se 
«escuchara» el corazón a cada rato «por si estaba enfermo». 
Esto se nota en los hombres y en las máquinas casi siempre por 
síntomas de evidencia corriente, En cambio, cuando se notan 
claras anormalidades o desgastes, debe acudirse en seguida a 
remediarlos para evitarse males mayores. 

Además, las motocicletas modernas—entendiendo por tales 
las de 1930 en adelante—son máquinas logradas, eficientes, que 
dan poca guerra y mucha paz. Lo único que requieren es cui- 
darlas en la forma previsora, sencilla y cómoda que marcan sus 
fabricantes y que, de modo general, se ha recogido y explicado 
en este libro, 
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CUADROS 
DE CARACTERÍSTICAS 


A titulo informativo se insertan, en las páginas siguientes, 
las características más interesantes de las motocicletas de la pre- 
sente producción mundial. 

Bastantes marcas utilizan motores de su propia fabricación, 
pero otras muchas, para modelos inferiores a 250 c. c., emplean 
los fabricados por casas especializadas que han alcanzado mere- 
cida reputación de buena calidad y que, por su gran producción, 
resultan más baratos, así como sus repuestos, con mayor garan- 
tía para los clientes. Estos motores se reseñan en el Cuadro 1.º 

En el Cuadro 2.º se detallan las características de los más 
conocidos motorcitos auxiliares para bicicletas, casi todos infe- 
riores a 50 c. c. (1) algunos de ellos usados también en bastido- 
res especiales formando ciclomotos, como indican las referencias 
del Cuadro 5.º 

El Cuadro 3.º contiene las características detalladas de 
a preparos (vehículos sin pedales y con motores de más 

e 65 Cc. C.), 

El Cuadro 4.º se refiere a las Motosillas o scooters. 

El Cuadro 5.º contiene una selección de los más conocidos 
pea E con pedales y cuyos motores tienen menos 

e 65 cc). 

Las máquinas de los Cuadros 3.º, 4.º y 5.º (motocicletas, 
motosillas y ciclomotos) que tienen como referencia una letra 
cursiva minúscula en la columna titulada «Disposición de los 
cilindros», usan el motor al que corresponde la misma letra de 
la primera columna de los cuadros 1.* y 2,” 

Los datos han sido recopilados de varias revistas y publica- 
ciones, y de los Catálogos y folletos de instrucciones de las casas 
constructoras, sin que este libro pueda hacerse responsable de 
su exactitud. 


(1) En la mayoría de los países, los de menos de soc, c. ton los únicos que no 
requieren Permiso de Conducción ni matricula del vehículo. 
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Notas y abreviaturas: 


(x) 


(2) 


(3) 
(4) 


(5) 
(6) 


(7) 
(8) 


(9) 
(10) 


(11) 


A, Austria; B, Bélgica; CH, Suiza; CS, Checoslovaquia; 
D, Alemania; D K, Dinamarca; E, España; F, Francia; 
GB, Inglaterra; H, Hungria; J, Italia; S, Suecia; RA, 
República Argentina; SU, Rusia; US, Estados 
Unidos. 

HT, horizontales opuestos, transversales a la motocicleta; 
HD, cilindro horizontal delantero; V, formando V con 
ángulo de tantos grados; f, inclinado hacia delante; 
D, vertical; C, formando cuadro (ver nota 19); P, pa- 
ralelos; H, horizontal trasero; L, en línea. 

La letra minúscula en cursiva indica la referencia del 
motor en los Cuadros 1.7 ó 2.º 

S, cárter seco; P, presión; B, salpicadura; m, mezcla, 

L, válvulas laterales; B, en cabeza mandadas por balan- 
cines; 4, árbol de levas en cabeza, 

F, a motor frío; C, caliente; H, taqués hidráulicos. 

A, Amal o Amac; B, Bing; D, Dell'Orto (italiano y espa- 
ñol); G, Gurtner; Gr, Graetzin; 7, Irz (español); P, pro- 
pio de la casa constructora del motor; Pa, Pallas; S, 
Sachs (motores de esta marca); Sh, Schebler o Linkert; 
So, Solex; T, Tillotson; V, Villiers (en motores de esta 
marca); W, Weber; Z, Zenith, 

B, batería y bobina; M, magneto; V, volante magnético. 

La cifra expresa, en grados o milímetros, el máximo avan- 
ce manual con que debe saltar la chispa (al hacer la 
puesta a punto, el encendido tendrá el adelanto a mano 
al máximo). Si la cifra se acompaña de la letra R, en 
vez de avance es máximo retraso. 

p, por pedal; m, palanca de mano, 

cc, cadenas primaria y secundaria; c, cadena secundaria; 
Z, árbol y par cónico (cardan); S, árbol y sinfín; E, en- 
granaje; r, rodillo (d, rueda delantera; t, trasera); k, 
correa. 

La primera letra se refiere a la rueda delantera y la segun- 
da a la trasera, con arreglo a la notación de la siguiente 
lista, en la que figuran enlazadas con el signo = las 
medidas equivalentes: es decir, las cubiertas son igua- 
les de tamaño, pero se inflan a mayor presión las de 
aspa (x) que las de guión (—), como después se deta- 
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lla. Al lado de cada medida de cubierta está la letra con 
la que se designa en la columna correspondiente de los 
Cuadros de acterísticas. 


as 2,50=-17 A, 600 X 55 


2,7517 B, 600 X 65 
€, 3.00—17 C, 
d; 2,00—18 D- 225 X 23 
é 2:50—18 = 23 X 2,50, E. 
f, 3,00—18 F, 475—775 
Es 3.25—18 G, 350— 8 
h, 3.50—18 H, 400— 8 
à 4.00—18 I, 35010 
jo 225—19 Fa  300-—12 
k, 2.50—19 O 325—I2 
bh 2.7519 = 25 X 2975, L 
m, 30019 = 25 X 3,00, M. 
M 325—19 = 26 X 3,25, N. 
f, 3.50—19 = 26 X 3,50, Ñ. 
O 4/00—19 = 27 X 4,00, O, 
Ps 2.25—20 P: 
q) 3.00—20 O, 3.50—12 
rs 3.25—20 R. 
5, S. 2.50—I5 ` 
f, 3.00—2I T, 3:25—14 
t, 23 X 2,00 U, 2,50—16 
U 24 X 2375 V; 32516 
w, 26 X 2,00 W, 3.50—16 
X, $00 X X. 
Y, 600 Xx so Y, 4.50—I6 
z 60 x 50 Z. 500—I6 


— La presión de inflado debe ser, en cada caso, la que marque el 
libro de instrucciones de la motocicleta; pero si se ignorase 
puede tomarse como tipo la que indica el siguiente cuadro: 


———> 
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Rueda delantera Ruada trasera 


Eg. Libras Kg Libras 


Todas las medidas con aspa (x) 
por ejemplo, 26 x 3,251 


Sólo. ..... NN 1,3 4 1,4 18220 1,7 2 1,8 24426 
Con pasajero detrás..... 1,32 1,4 18a20 2 22,25 282 32 


Todas las medidas con guión (-) 
por ejemplo, 3,25-19: 


O a e E bike dle 1,25 17 1,50 21 
Con pasajero detrás..... 1,25 17 1,75 25 


Especiales (pequeñas, para mo- 
sillas); por ejemplo, 4.00-8; 


Solo..... a ma is 2,2 31 215 as 
Con pasajero atrás.. ... 2,3 33 2,8 40 


Se tomarán los valores menores o mayores, según que el peso 
del conductor o del pasajero, o la carga que lleve la 
moto, sean reducidos o grandes. 


(12) Z, trapecio con resorte; T, telescópica; S, brazos oscilan- 
tes; E, elástica por dichos sistemas u otro no deter- 
minado. 

(13) A, articulada u oscilante; T, telescópica; B, barras de tor- 
sión; P, el modelo standard, no; pero se pone como extra. 

(14) Consumo en litros por 100 km. de recorrido, para la velo- 

' cidad económica (de 40 a 70 km. p. h., según el modelo). 

(15) El precio se refiere al coste neto en origen, sin impuestos 
de los países fabricantes. Los cambios están calculados 
a su tipo oficial para la importación de motocicletas 
según la cotización de la bolsa libre autorizada de Ma- 
drid en la fecha de publicación de este libro. 

Los precios señalados a las extranjeras sólo sirven de 
índice comparativo del valor del producto a la salida de 
la fábrica. Para suponer su costo en España debe agre- 
garse; impuestos, flete, seguro, comisiones, aduanas, 
etc, Por otra parte, los cambios pueden ser diferentes 
en virtud de acuerdos comerciales, etc. 
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Modelo especial para sport o carreras. 

Exactamente iguales y de la misma fabricación son las 
«motos» marcas «Armor», «Labor», «Diamant», 
«Olympique» y «Thoman». 

Modelo adecuado para usar con sidecar, 

Los cuatro cilindros van colocados formando cuadro y se 
numeran como indica la figura 419. El orden de explo- 
siones es 1-2-3-4. 

Se anuncia como scooter, pero se monta «a caballo» 
como moto. 

El modelo «sport», compresión 7, da 6,4 CV a 6,400 r.p.m.; 
100 km.p.h. 

Con compresión 7,2 y 6 CV, el modelo «Scudo del Sud» 
hace 92 km.p.h.; y con compre- 
sión 0,2 y 7,5 CV, el «Freccia MANILLAR 
Celeste» llega a los 100 km.p.h. 5 y 

Modelo militar provisto de rue- 
da propulsora, Freno hidráulico 
de pie a las ruedas trasera y del 
sidecar; el de mano, mecánico, a 
la rueda delantera. 

Doble cilindro con cámara común 
de combustión, tipo de la figu- > 
ra 95. Por ello se consideran Fig. 419. 
como si fuera uno solo para efec- 
tos de regularidad, pero se marcan «paralelos» (P) ambos. 

El segundo pistón (trasero) hace una carrera ligeramente 
mayor: 56,3 mm. 

Hay modelos «sport» con compresión más elevada y más 
potencia; el «Nettuno» alcanza 118 km.p.h.; el «Satur- 
no» llega a los 135 km.p.h. 

Motor de dos tiempos con distribución por válvula ro- 
tativa. 

Los modelos «Red Hunter» para sport (carreras y prue- 
bas) usan este motor con compresión mayor y menor, 

Hay ún modelo sport, compresión 7; 13,5 CV a 5.000 re- 
voluciones por minuto, que alcanza 118 km.p.h. 

Hay un modelo sport compresión 6,5; 23 CV, que llega 
a 135 km.p.h. 

Producido en Bélgica por Sarolea. 

Con sidecar fijo. ; ç 

Copias de modelos D.K.W. alemanes anteriores a 1939. 
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Fabricada en Inglaterra para el mercado interior (y para 
la «Indian» de Estados Unidos) por la Brockhouse En- 
gineering. 

Hay un modelo «Parilla Fox» para competiciones, alta 
compresión, que da 17 CV a 9.500 r.p.m. y alcanza 
los 155 km.p.h. 

Copia de una B.M.W. alemana anterior a 1939. 

Exactamente iguales y de la misma fabricación son las 
motos marca «Koehler-Escoffier», 

Los scooters franceses «Bernardet» los construye en Bél- 
gica la Gillet-Herstal. 

Exactamente iguales y de la misma fabricación son las 

` motos «Motoconfort». 

Se fabrica también en Inglaterra por la casa Vincent. 

La fábrica de «Indian» en Estados Unidos cesó la pro- 
ducción en 1953. En 1955 dicha organización vende los 
nuevos modelos «Trailblazer», «Tomahawk», «Wood- 
sman» y «Fire Arrow», de origen inglés. 

Hay un modelo «Vespa» 150 tipo corriente (no de lujo) 
con cambio de tres marchas, menores compresión y 
potencia, velocidad máxima de 71 km.p.h., y que vale 
9.400 pesetas. 

Producción de la fábrica de motocicletas «Motobécane». 

Refrigeración por agua con radiador. Cárter independien- 
te para cada cilindro. 

Las motos «Magnat-Debon» son prácticamente iguales a 
las Terrot. 

El modelo «Tiger 100» es igual al S.T. («Speed Twin»), 
pero con compresión 9,5 y capaz de alcanzar los 182 
kms. p, h. El «Tiger 110» es como el «Thunderbird», 
pero con compresión 8,5 da 42 CV a 6.500 r.p.m. y 
alcanza 178 km.p.h. 

Modelo militar, 

Refrigeración por agua con radiador. 

Compresión 25. Funciona por auto-encendido, como un 
diesel. 

Este modelo A de 125 c: c. ha sido sustituído, en Ingla- 
terra, por el o (C.30) de 147 c. c. 

Triciclo con dos ruedas directrices delante y la motriz 
detrás. Carrocería cerrada metálica para dos plazas, una 
detrás de la otra. Estructura de scooter. 
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Transmisión automática por correa sobre dos poleas, am- 
bas con garganta variable. 


Colocación: 


D, sobre la rueda delantera. 

T, sobre la rueda trasera. 

P, en el cuadro o en el pedalier. 
J, en el eje de la rueda trasera. 
L, en el eje de la rueda delantero 


Transmisión: 


E, por engranajes. 
R, por rodillo. 
C, por cadena. 
K, por correa. 


El precio y peso comprenden la rueda trasera con neu- 
mático, que sustituye a la de la bicicleta, así como el 
depósito de gasolina que va encima, 

El peso y precio comprenden la rueda completa con neu- 
mático, que sustituye a la de la bicicleta, 

Con arranque eléctrico, a petición. 

Los modelos AJS y Matchless son idénticos, excepto el 
AJS-7R y el Matchless G-45, si bien el precio de ambos 
es el mismo. En las dos marcas, los modelos CS, —con 
depósito pequeño para la gasolina— son especialmente 
trepadores para pruebas a campo través. 

En Estados Unidos son vendidas con la marca «Allstate». 

Anunciada su fabricación y venta en España. 

Anunciada su fabricación en España por C.O.M.E.R.S.A. 
(Barcelona). 


MOTOCICLETAS À 26 
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| Cuadro 1.*: MOTORES ¿PARA MOTOCICLETAS 


ml y | ollo! a uco | lo 
| 2 | £ | | 3 DE TAQUES É 
3 e Móximas | E 
3 É E |  Cmibre | | É S 
2 E -3 E ER potencia FiS Marca á E 
y carrera 3 : Peso Seis 
; MARCA y MODELO po : y giro : & del E : 
3 — E : E carburador — PI 
El => ca [10 É [e 
| El. ke. 
As) o | | mx mm cc. CV rpm. | (3 (4) (6) IA 
De 1 cilindro | | 
4 F Bio Ar iria aa 100| 2 so x 50 98 | 6,8) 4,5-4500 om | — G y 17 A 
a » IA PONTA PLS 125 4 48 x 69 124 | 6,9| 5,8-6500 | B | B SoA¡G | V 22-24 a 
b » DUE TERA P E 175| 4 56 X 69 | 170| 7,3] 8,5-6000 B] B So; AG | V — b 
c » po a E UR TO. 250 4 68 x 68,5 249, 7,3 15-6000 | B| A So; À B 48 c 
CI GR A- MC aida 250) 2 | 66 x 72,8 249 8,1 == m | — A B | — = MI C 
d F Aubier-et-Dunne,. 125 R| 2 51 x 60 122 7 4-4000 m | — G y 5 17 d 
e » » -> 175T| 2) 60x 60 | 170 7 7-4500 | mm — G Yi | 3 — € 
f| D | Fitchel 8 Sachs... M.50| 2) 48 x 54 98) 6 3-4500 m | — S Vi = ada | 33 f 
g » » SSI 2 7 x 58 147 | 6,5| 6,7-4700 | m| — S V 5 4p 22 g 
h » a aa aen i 175| 2 62 x 58 I74 | 6,5| 9,5-5000 m| — B y 5 4p — h 
il y peT EUA as 200] 2 | 65 xX 58 | 191 | 6,6] 10,2-5200 m | — B WB 5 4P — i 
do) Da Morsa MG: 125| 2| 52X 58 || 123| 6,8 6-5500 m |— B Wp — 3p 22 j 
| k » Maa MG. 150! 2 57 x 58 147 | 6,2 | 6,5-5000 m | — B — 3p 23 k 
| 1 » AAA MG. 175 H| 2 | 58 x 66 173 | 6,8] 9,5-5000 m| — B V — 3-4 Pp 25-27 l 
| 
y » AO a S M.200 2 | 62 x 66 | 197| 6,5 I1-5000 m | — B B; V — 4p 32,5 a 
MEN Mo ida ea M: 250| 2 | 65 x 75 | 247| 6,8 13-4800 m|— B B; V — 4P 39 m 
II 50000 IS 4F 23 | 47 X 57 98 8| 2,8-4000 m|— VGA | y 3 2m 17 n 
à | GB, E pda US E NPR Sei! D-M| 2 so x 62 | 122| 8,2| 5,5-4300 m|— V;G;4 V ig (279) 34 23 soj A 
o | GB RANE A 30! 2 | 55 x 62 | 147| 8,2] 6,4-4200 m| — y V 4 3p 25 o 
P |GB,E Du ata vio ys 8E-6N 2 | 59 x 72 | 19717,2| 8,4-4000 Ei: | — yV V 4 3-4? 27 É) 
G | GB' Mts H| 2| 63 x 72 | 224 7 10-4500 Em | — y v 4 4p = | q 
Ol GB A Il 2H|2 | 66 x 72 | 246 742 | 11,5-4000 m | — V Votos 4p — Q 
| 
ER eE T A 125) 2 | 54 X 54 | T2372 6-5000 a |— AD V > 4P 21 r 
gi » A RS 175| 2 | 62 x 57,8] 173 | 7,2] 10-5000 m | — AGZ | V | 65 4p 22 s 
f 
| De 2 cilindros (paralelos) | 
cos Lo dl DP AA M2-125| 2 | 52 X 58 | 244| 6,8 15-6000 m | — B BSM | cs 4p 42 1 t 
T| GB | VARES ssa 2T| 2 | so x 63,5) 249] 8,2| 15,5-5500 m | — v v|— 4D Jo 43 | T 
| 
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Cuadro 2º: MOTORES PARA BICICLETAS Y CICLOMOTOS (todos de un cilindro). 


1 À q mm 
ps wan Colocación Ê Í E $ 8 $ 
|) darão ae do y SÊ | gi Precio 
| ren ST transmisión Ba , E 
' — del cambio ; ça E : 
| CV.-rpm. (9) (53) Na mao :3 (15) 
| 
ru I Alpino essere mermo x ' 1,5-4500 1 PR em 45 == 2.670 
2 I Bianchi... o... .eeomerrrrerso x 1,5-6000 2m PC — 45 1,4 | 2.350 
3 GB B. S. A, (Winged Wheel). ......- Xx E EL 4o0p I JE 12,5 40 1,5 2.850 
sw! LFE, GB | Cueciolo (Ducati)... sre sesen x 1, 5-4500 2m TRC | 8 38 | 5,1 | 2:700 
5 Cyclai A AAN AS x 0,773500 1 TK 8,2 32 t 1.740 
6 GB Cyclemester. ...cerenenerreesenes x ire A JC 13,6 Ed na 2.950 
70 D Fichtel & Sachs. ......o.o........ X | 1,3-4100 12m TC 10 40 1,2 KE 
8 GB Firefly (Vincent) arras 2 38 x | 0,9-3800 1 PR 10,9 EN 2 2.750 
9 D > [Doria cone. G. 50| 2 38 x 1,7-4200 I PC 9 il 1,5 — 
o I TOS. cem ddr 2| 39 x 1, 3-4000 r TR = | — | 1,6| 2.200 
11 F a A A SBL! 2 | 40 Xx 39,6] 49 | 1,8-4800 I = 8 40 1.8 as 
12 Lohmann... A 2 28 x 30 18 | 0,8-7000 1 TR 6 el A 2.000 
13 U I F, GB MInimoOt0OT...... «e... ..* 2 38 x 44 49 i I, 5-4200 I TR 11,2 = Es 2.550 
14 F, GB Mosquito. . concrete 2 35 Xx 40 38 |. Pl 0,8-4200 I PR 7 35 1,2 3.030 
15 w E E Mosquito PA DARE AICA y so B| 2 do X 39 49 pi 3 «4-4800 1 PR 7 38 iS 2.500 
16 I aas ceci 2i 48 X46 43 1-3200 t PR 5 36 1.2 1.980 
17 V F Poulald...... «e. o... rare 2 40 X 39,6 49 1,6-4600 1 PC 7 8 40 18 sn 
18 GB Power Palkia nano ri x | 39 X 41 49 = z TR l|10 Lal | ecos 2.500 
19 F VAP-4 (para bicicletas). «s»... 2| 40 x 38 48 1,2-5500 E JC 8 38 1,8 3.600 
20x F VAP-DT (para ciclomotos), ......- 2 | 40 x 38 48 1,8-5500 2 IC 9 so 1,9 asi 
21 X D É gi ALAA NN Vicky] 2 35 X 40 38 1-5100 2m TC 6,5 oa L5 2.500 
22 y D CI q auaborpeado ips sd V.so|2 | 38 X 42 48 1,7-4900 2 PC 7,3 | 50 a ia 
232 D Zündapp (Combimot).....»....... z | "98 X 42 48 1,3-4800 1 TC-DTR| — 40 1,2 gw 
q 
ESPANOLES 
24 | E Mosquito ia rr sr». soj 2 40 x 39 49 1,2-4200 I PR 7 40 1,2 2.800 
25 | E Gaig... o. eee. spice sein 2. | 42 XAI sé 1-4500 I PR 7,8 | 45 1,7 | 2.800 
26 E Motobi . +... rete AAA 2 | 42 X 43,5| 60 1,6-4500 1-2 PE 7 55 1,8 Es 
127 | E O, OS 2 40 x 50 63 1,2-3000 1 TR-C 8,5 so 1,8 — 
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y 
Cuadro 3.": MO OCECLETAS 
4 CHASIS < 
£ Misco TAQUÊS | z m $5 g É 
v [ 4 | 
F E E ES E E S 

E Te LE É RAM E 

a w HERE: E | É BE E A 

: Marca y MobxLo | Año g g 3 pe E 5 | S [Peso | : E & | Precio |! 3 

: é a : TENERI E): A 

: ES É ; É ha OS ali | Rr 

E lg šali j E B]: FIE 3 E 

E : q E ; va pi - | E ia :; : : 

[O (2) (3) | (4) 7 (9) (0) (11) (23) (13), ke. impa (a) 2 1 
DIO AREE, terer: M. 100) 51/7 | 2| 1j D ox sao m|— =|| A v pel HA USIT] 87| 70| 2 | Braso 1 
| 21 n MD STA M. 125/5216 | 2| 1| D 5 x “4 m | — — | “A Vy 3» | ej SiT] 98| 88 | 2al 11.600 3 
3! » » sessast MB: 150| 53/6 | 2| 1] D | 59 x 54 ii | — — | A v 4p || VV | ST 135) 95 |214| 14800 3f 
A 4j » DU ME MB, zoz|ssi7 | 2| 1| — 6s x m|— —|| A v 4p | c| VV | S | TI s40| 100] 2,5) 14.850 EE. 
Sl y Moves... MB. 2001597 | 2| 2| P | 48 x 54 m|— | B B spice) VV | S|T| 143 | 101 | 2,9| 16.600 5 | 
6| » A: RA MB. 250| 53/7 | 2| 2; P s4 X Sá m|— |— | AB B ap ice | VV | SITI| 45| 116 13,5] 18.300 | 56 | 6 
7 | GB 1A.J.S..(5).. 16 MSiso/f7 | 4| 11 D 69 Xx 93 19-s750 | S | B Om “A M spice) nm | T|A| 172| 120 | — | 19-100 7 
8) » Si 16 MOS 5617 4| 1| D | 72 X 85,5 4300 S|B — | A M spc to |T |A] 142] — | —| 19.900 /16 | 8 
9 | » » 4| 3| D | 74:x8t 38-6600 | 5 | A B| 4,9] AS M ap|cº | in [TIA 136] 160 | — | 35.400 (16 | y 
10 | » » 4| 1| D |82,5x 93 26-5500 | S | B OJ A M p| c| mm | T| A|| s77| 130 | — | 20.200 10 
u| » » Sr D 86 x 85,5 33-6200 | S | B — || A M spice | to | TIAS 3| — | — | 21.400 | 16 | rr 
2 | » » 4| a| P 66 x 73,8 30-6800 | S | B = A M apjc | na |T|A| 180 | rs0|4.5]| 22.400 12 
Bi» | o» 41 32] P | qarx Tas 32-6700 | S | B = Aa M ap ¡| m |T| A|| 180 156 6,5! 23.000 13: 
14 | í | Acrmacchi 2| r| HD | s7x58 6-ssoo | m| — eli vi wicej æ TA 96 Ds 14 
15 | Y. | Alcyon al t| D [48,5 x S4 = mi: W —  — -je v ale AA |T |nol 48| ss|— | 7:250/ 37 | 15 
16 » n 2i 11D ê JE x 58 4-4500 | m | — j = | — Il G y 3p| CIMMIS|A 72 70 | — | r4.630 | 17 | 16 
mi» » 4| 1| Da | 48 x 6 5, ¿6500 | B | B PF los ás G v 4p| e |MM|S| Al So) 7s|3 | 16.700) 17| 17 
B| » M 4| 1 | Dk | s6 x 69 3 5-5000 | B: | B F fos] 0,5 G v 4D| €| VV | S|AI 68] 90/3.5/18.200 | 17 | 18 
19| » » 2| t| D | 66 X 66 — m|— — |— || G V aple|mm|S|A| 85| 100 — | 21.000 | 17 | 19 
20] » » 4| rf le 6S x 68,5 15-6060 | B| A F|o,sjo,s] A B 4p) ë! mm | S |A 95 | 110 | — | 25.000 | 17 | 20) 
ar | GB | Ambassador.. Pòpular| 56/7 | 2| 1| Do | 55 x 62 6, 4-4200 | m | — —|— |—||"V v 3p | S| mm |T|A 89 — |— | 9.150 21| 
22| à » o Envoyl47/57| 2 | 1 | Db | 59 x 72 $,4-4000 | m | — | =|= |=] Y B 3p | ce | mm | T | A|| 104] 103 | 3,2| 12:000 22 
23 E] » - Supreme) 54/7 2| r| Dg 63 x 72 to-4500 | m | — — |— il Y B ap || g |T| A] 108| — |— | 14.700 23 
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26 | » Ar B, 2s2/81/6 | à | i| 1 | 66 x72 7.5} 14-5000 | m | — Mi—|=|a=| 2 B spje| mm [TT] 28| 130 |3 |16.700 26 
wi 4 A nados BZ. 350|ss/7 | 2| 23| P 60 x 61 6/71 120-5000 | m | — Sl TS | B p| | mm | T|T[ 148 | 125 | 3,2| 19.600 27 
28 | GB | Ariel... LH. Coltisa/7 | 4| 1] D | 60 x 70 7,51 105600 | S | B — |— |=|| A y. | p| © ¡mm | T| TDI 137 | 104 | 3,1| 12.800 28 
29 | » TES. HENS - NHI 47/87] 4| 1] D 72 x 85 7.5] 185600 | S | B Fojo A M 4p|<o | nn |T | Al 165 | 1249 | 18.200 29 
CT » APA E VH (47/57 4| 1| D [81,8 X 95 6,8| 26-6000 | S | B FE |O/0] A M spice] m | T| Al 174 | t39 | 4 | 19.000 | 28 | 30 
31] >» PE COSA TP 4| 2 | P | 63 x 80 | 498] 6,8] 28-6200 | 5 | B prlolol|l a M apil na |T|A| to] 142 | 4,2) 21.300 31 
| 32 | » Das CA EMEA 4| 1| D 186,4 x 102 6 186-4400 | S| L E ts] 2] A M ap|c | on | T [mol 6s | — | — | 18.000 | 18 | 32 
33 |» Es RR, Bo sl 2l P 70 x 84 6,5] 35-s600 | S | B | =|— |—| A M 4p|* | nã T | A|| 186) 148 | 4,7] 22.200 33 
34 | » Ma a 414] S 65 x 75 7.Al 42-5800 | S | B F 5| al SU B | 4p|č| ni C| T] 198 | 164 | 5,6| 28.400 | 19 | 34 
3 F | Automoto........ e AE: 7 X 57 2,7-4000 | m | — = |—= |— | G 61 y | aslam| E | AA | Tino) sa 60 | 2 $.100 35 
3 » A NS O 2| 2 | Dd y x 60 4-4100 | m | — =|=|=" G |V 5 lap| © [MM| T| T 72 70 | — | 12.300 36 

CURA Bo nea 4| 1| Da | 483 %69 6,9| 5,5-6500 | B | B F losjos) A | tol y | R2 [sp ce VV | TIA o | 86] — | 17.900 3 

5 1 | Benclti,. Leoncino 211527 | >| r| 1 $4 X sg ó 5-5600 | m | — EA A RD 4 E 3 E kk |E A 4 8s | 1,9| 12.400 | 3x | 3 
39 | » » el É [E 54 x 54 7 | S,s-Go0D | P | A == D |—[B|— ls4p| c| kk [TIA 96 90 |2,1| — ar | ag 
$0 | p N seess. Leonessa 537 | 4; 2) P 53 X56 |247| 7 16-7000 | S | B =|=l=ff D [—[[B| — [[4p| € [mm [| T| Al 145) 120. | 3,6) 23.000 40 
41 E | Bianchi. ..... Mendola| s2/9 | 2 | 1| D s2 x 58 | 123/6,1] 5,5-5500| m | — —=|—=|=[ D [nv | — lIapiject £k E| AM 100 8s | 2,6| 11.400 | 22 | 41 
42 » Wo so... Berninal $4/7 2| 1 I 60 x 61,8! 174| 6,8) 8,5-5000 | m | — -= [=| = 'D ul v| — 4p] 1 T|A]| 105 | 100 | 3,1| 12.200 41 
43 » y ID A j AZ I 60 x 61,8| 17416.5/8.5-4000 | P | À == pa." [ED iyi B | — (1 4p | ve u TIA vo 105 | 2,9 — 43 
as] » ERA ES S £| tii 4 65 x 61,8| 205| 8,5118,5-7800 P | A =|=|—| D |20| B| — jsp| æj M |T| A] tos] |4 — 16 | de 
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| 410 CARACTERÍSIICAS CARACTERÍSTICAS 411 


A A MOTOR oljencasnrool CHASIS É 
i É alz | g : AE É a P g ela 49 | a 
| E IIED, TE T bla } ; r : 
A : Marca Y Moomo | Amo): [$ | E | moie | potencia | E | 5 Bl: eR S || Peso |: É Precio | * 
ES a g carrera [1 |; E Rl Pl: tê : $ $ 
: - < S : ET ) : s : : E - : 
a E : 5 = [7 | y giro Ê ua E dl e É “a | : 
¡ES : Ey Et) ES "| É BS | vgBR): |: t : ; 3 
: ; L: E nan | = | É $ A O NE a EA | RE ls : 
ER) e REA ME) mm. | ce: | ` | CF rpm. sa (a) (7) | 48) | (9) |tro) Gn (UDa he. ¡kmph. (10) (as) 12 
89 | D | Dúrkopp...+....: 150| 8 2| 1| 1 60 x s3 | 749] 6,8] 7,5-s300 | m | — B Vi 4aslap/jcec| 1 | To ¡nod 107 go | 2,5| 11.100 
go! » My MEA 1761567 | 21 1/1 60 x 61 | 172] 6.810,5-5600 | m | — B V| — |p] | mm | T| Af 112 | 100 | 2,5| 14.200 
91 » MO RR RATA 201| 53/7 | 21 1| 1 64 x 61 | 194] 6,8) 12-5900 | m | — B V | Rz ypj mm) T| A|| 121 | 10s | 2,8| 14.700 
ga | E | Ewyoo......... 55/7 | 4| 11 Db | 56x 170| 7,3] 8-5-6000 | B | B — VIR lp |<] To TIA 90 go |2.3| — 
93| » WO O 250] 57 Mx) Já 68 x 65,5] 249] 7,3] 14-6000 | B | A = B| — Japie — |IStAl| — 120 | 3 111 
va | GB | Excelsior... Consort 34/7 | 21 1| Im | 47 < 57 |98|8 |2,8-4000)m | — y V 3 ll2mico| mi |Z| TU 57 9 | 7,8] 7,000 
os |» Di o Convoy[s4/7 | 2. | 1| lo 55 x 62 | 148] 8: |6,5-4900 | m | — A Vi — l3p|oo mam | T|T| 100 O | 2,3] 10.100 
96) » »  , Roadmaster|s4/6 | 2| 1 lo $9 X 72 |197| 7,2] 8, 4-d000 | m | — v v 4 ||3p]| c | mm | T| A 93) — |— >m 
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| 304] BD MEN eso» , 2so/47/s7| 4] 11 D 63 x 8o | 249|7;2] rr-4600 | P | B A B 9 |spjcc | AS |T| A|| 139 | 100 | 3,5| 25.200 
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| | 
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HH) » » Falcon) 49/57 || 2 | 1| Da | 59 x 72 |197| 7,21 8,4-4000 | m | — y. UY | 4 3p] ss |T|AI tio] 95 |26| 12.600 
nal » » 5417 2| 1| Dg 63 x 72 | 224|7 10-4500 | m | — y y 4 l4p|cc| gn |T] å 127 98 | 2,8| 14.400 
mal » D 57 2| 1| DC | 66 x 72,8| 249| 8,1 — m|— a B| — Ispj=| — |T| A|| r| — |— | 15,300 
q | 
trg) I RETER A say ll 4| 11 1 60 x 54 | 152| 8,9] 6,5-6200 | P | B NE | os| osi D B [Rroji ep j| c | kk | E| A 90 85 2a 13.800 
us| » : A aso 4] 11 D 68 x 68 |247| 6,5] 14-5200 | P | B C |s| zs D M | 35° || 4P] e | Im |T| Al 145 | 100 | 2,3) 23.000 | 26 
116) » . | 4| 2] P 60x s4 |304| 6 [t2 5-5800 | P | B PE | t| sj D B 6 | 4p| c| fía |T| Al r45 | 114 | 3,2) 31.800 
11 » ž ; 41 1| D 84 x 90 |498/ 6 |to,s-3900 | P | B | PC rirsi D M | 35° 4p| c | m |T| AI 18 134 | 3,8| 31.000 | 26 
us » 4j 4| LT | 52x 58 | 492] — | 65-10000 | P | A E |—|= T me | dim) 0; TP) AM TA aso | — == K 
t| B >| x I so x so |98 | 6,3] 3,s-4500 | m | — | — | = | =| A V|— 3| c | kk |T |na 55 65. | — | 10.000 
j nol p 2| 21 1 6s x 72 | 2481 6 | 10-4200 | m | — l=|— | ml) A B | Rs Map| c| mm | T| A|| 115] 90 | 3,1) 22.000) 37 
121) » 4] T| 3 65 x 72 | 248|6,5| t1-4500 | S | B | Flr/ al A B |Rioº4p|c [| sum |T | Al 1251 too |2.5| — 
| 122] » 4| r| D | 70 x76 |292/6,4] ra-4200 | S | B =|=|=| A |3] B [Ros [49 | ce | g |T] AN 5s] mo|—| — 
123| » al 11D 7s.x 90 | 398] 6,4| 15-4500| S | B Ii=|=|—ff A |1isi— ¡Ros | 4p | os | äi | TP] A“ 160 | 15 | — a 
tos) F 2/2] D | ssxs2 [123174] 6-5500 | m | — I=|=|>| z aay | siapa) pm iT|T[ 9 B4 | 2,5] 15.300 
12s| v 2/1] D 60 x ör | 17217 | 9,8-5800 | m | — = |=|=| A IS V | a8 4p] æ |MM| T| T) 12 100 | 3,$| 21.300 
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} | 
127| LE 212 I 42 x 46 ¡63 |s,si 5000 | m | — | l = | = |=| P 651 V | 30° |m] | = | Z|A 45| 60]2 11.500 
128| » 2| 1| 8D | soxs0 |98/6 |42 5200| m | — | I- |—|—! P 2 iiy | 30º l3] E] br ITIA 8o | 2,3) 16.500 
| - 139) 1 4| 1/HD| 70 x 64 |246/6 |9,5-4800] S | B VE [os| 3| D lns M] 41 |fso| c | mn | T| AJ 139 94 | 3,5| 25.200 | 29 
i30| » 4| r| HD | 88 x% 32 |498/5,;5| 19-4300 | S | B ÍF (05 3) D (17,5 M| «so 4p| e | nã |T| A|| 175| 10 13,7 voo | 30 
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* 412 CARACTERÍSTICAS CARACTERÍSTICAS 413 | 
| “A | | CENDIDO GHASIS < | A | 
| olzlu E dE: E E a i Ñ 
A ee li é FE au i al; 
3 S | BI E 3 j Bots [MES =A SIE- : E 
$ | ; : y EA f : : i 
É ; Marca y Monero | Aol = | É 5 E & ES A ê ER 8 l E| E| Peso |: E Ê Precio | $ a 
dE ABI E | sm [ES E E Bi gi A 3 E E: ER 
ja. * a mn 3 Ê. E |: 1 E E g gags | 
a s AE — 1| f yro |! pv 1162 FE ; g ta HE R l 
é “ : : E : L ` Ra] well a . " E y ” A : 
(Mm | EI IO mat | CV rpm | a) | (a) Ll (OM EN] AN EN CD] ke. [mph (rs) (as) | E 
132) US | Harley-Davidron Hummer: 55/7 2| 1 1 [52,4 6 9 — = | =|| mes | 7M] — 3p] c| bh | TP: no 75 6s | 2,4| 12.500 1 
1331 » » me 168: 53/7 | 2] X |. 1 50.3 x 6 ml — +8 go Er R t=] B| — [a3p|cc] W |T ¡nm gr 96 | 39) — 13 
134) » » «+, KHI 34/7 | 4 | 2 [|Va45 ¡69,8 x 6 SL F | ra| S| sk | 7| B| — [4p|cc¡ bh |T| AJ — 150 | — — 13 
135| n » « 74/49/57] 4] 2 | V45 [87,3 x 6 S|B H|=|—| Sh |17| B: — [3p|cc [22 |T [mf 233. 170 |5 | 47:000 135 
136) D | Hércules... R sol | al 11 If | 48x s 6 m'|— — } =) =|| Bge =i yvi = lamie RX | S |A 89 80 | 2,3] 9.130 336 
13 » Wien la s0/7 ai 1/1) pa x 6.5 m|— — | — |=] B | —I Y < japie | YY | TIA] 134 90 | 2,5] 14.200 | 56 | 13 
4h À $ 20 ens AN m sa 2 jist ug 62 x 6,6 m | — — | — | =] 8 [— a = |p| e | mm E 5 129 9413 59:909 | 138 
nes Senso 3 417 > z t sa Xx 6,8115,5-5500 | m | — — | — | — B |= — p| ce nn Is 105 | 3.4| 16.700 139) 
140) D | Hoffmann., Gouv. 250/53/7 | 4 | 2 | HT | 38 x 63 joss PIB ENES E 1611 B| 35% p| Z] mm | T|T]|| ra 112 | 3 | 22:000 140 
141] » » . Gouv, 3005 4| 2 HT | 6 x 7 2|17,5-6060 | P | B =|=|—!l B IS B| = dp iZ | an |T|TI 148 | 120 | 3.5| 23.000 | 143 
142) D | Horex 4| 1| D 65 x 7 17-6650) S | B mo], me |) ==] 8 tll B — | sph c| nn T/T rss| 120 | 3,4] 19.800 r 
| 1431 » Ra gh 41.11 D 69 x 681 19-6250 | S | B =|=] =|| B B| — |p| æ | fá T |T] o| 126 | 3,7/ 21.490 | t43 
144| » » « 4| 11 D. {74;5x 6,81 23-5756 | S | B — | —] =| 3 wl B | = |p| c| dm T|TI 165 | 130] 3,7] 26,600 | 32 | 144 
t45] » Y ¿21.i, RES 1350 4| 1| D 77 X 3 SIB — | — | | 5 GI B| — lap cef at | S| Al 170| 120 | 353] 19.500 14 
1461 » Do,» Resident 350 4| i| D 77 X S|B — | —|—| B 17i B| — | 4p] ce | s |S [Al mol 130] 3,7] 20.000 140 
147| » Vi Imperator 4| 2| P l6r,sx S|A Ee a Saal i B| sorlaplc) gh | S|] r75 | 138 | 4.91 25.000 147 
148| S | Husguama..... « assaz ll al xl 1 | ax nl — =l=|=l'a liv > |e | mm |E |a] 120. | 0| —] — 148 
149| US | Indian (41) Fire Arrow | 4| 11 D 64 x S|5B IF|O|OI| A | B| — RR æj ma |T|Al' iso! 96| 3x4] — 4E | 149 
1509) -» » elx D 84 x s|B FRIO) TIA gM] — lap | ce! to |T|A| 168 | 135 | 3,6] — 41 | 150 
RN O 4| 2|) P 64 x IS. |3 = |=| AIM) — p| ce | nm |T| AJ 77| 144 | 4,5] — 41 | 151 
ESA A Wild P 70 x ISIB — | — | =] A WIM) — |p| æ] ñi TIAS] 184 | 160 | 4,7] — 4r | 152 
| ] 
E$3] E | Had... cuco. 2/1] D x — -— || Ð av 4 |p| e E T A 130, 90) 2,2] — 153 
154] » 211|,D = x = — | — | =|| D | 13] Y 4| 3p] c | f | TI|A| 105] 100 | 3,2) — 15 
155| 4, E | Isa (moto). ...... 2| 1| P l2x38x5 m|— ES bed = A vilo lol D. Tia fo 76 | 2,3) 15.300 15, 
- | * 
156) I 2| 1| P (2x41 5,57 :3-5300 | m |— IZ|=|=l p |s vi 5 |4p|ce | kk | T| A] 100 95/29) — 24 | 156 
157) » 2/1] P axa Eu 6,7 am Sea P= I=|—|—l| D [135] Y [= [492 RR OS | TU 1a2 | S| 3.42 — |as | 157 
158] GB a| i| 11475 8 | 2,8-4000 | m | — =|=|= Y Prov! 3 [mel 5 TIA| 6] 62 | 19] 7.850 158 
159) » 2| 1| Do | $5 x 62 8,21 6.4-4200 | m | — =—|=|=[ yv y| 4 hap] æ] ff [T[|A[ 84 | 83 | 2.4] 9,200 159 
160| » 2| 1] Dp | 59 X 72 7,218, 454000 | m | — =i=i=ll Y |) Vl 4 l3pice) E irr LA 107 | 96! 2,7] 12.200 160 
161| » 2| 1| Da | 63x7a 7 |10-4500 |m |— -|—>|=]V |ImMvV]alap|jc| me E A tas | 98 3:1] 13.900 161 
162| » 3 1 ¡DC 56 X 73,8] i| == — | — | — A iasi B| — |p| æ | = [TIA 137 115 | — | 14.900 162 
163| CS NE: == -l—-l-—l pr limyivi— lapis YY |T|AI 106 | 85 | 3,3] 12.700 163 
| 1641 » Em pa I é t E a = = = | =p 13 || B s [ápice | VV |T| A ras 100 | 3.4| 26.000 164 
165| » al 2| P $3 x 6s al — -l-=l pInIB 4 api ce) VV | T [Al ss| t10.| 3,7) 30.000 165 
1661 » sl al P És x 73,6 SIA | Lip 16 11B| = |an o Va |TIT]| 68 140 | 3,9| 49.000 1 
167| E aaa J] === — nay = jamie RWE TI — ol 2,5| 13.000 
168] » 3) 11 Djs no $ Si Ses Sos =>: =] —|—|—l 1 alv] &3l3m| e| — | T |F 68 $ | 2,8| 14.000 | Ka 
H69) » 2/1/D 383 x 55 | 148| 6,2] 6,7=5000 | m | — ==| == [16]V | — (3p [e | YU [T|TP — 90 |3 | 16:000. | 165 
170) » Al. sã fo Y 69 x êg 7.4] 37-6500 | S | À Flosjos) B |4 B| ms|lap|ecim | SIA] rss| 136 | 3,4| 40.000 | 40 | 170 
I| D 2| D| D 61 x 59,5| 174| 7,4/10,6-5200 | m | — — |==] B sB] — jap jee Im |T|A 90 og [3 | 13.000 | 1 
172| » 21 a| D 65 x 59,8] 197| 7 |ro,3-5oç0 | m | — =|=| =| B |gs B| — [sp |co | TTiT|A[ ts 87 | 3 | 16.7009. | 20 | X 
373| » 53/7 | 2| £| D | 65x 59,5] 197] 7,5] 11-5000 | m | — = |—|=| B [16 [B| — [ap [cc] Im òT A | 108 |, 100 | 2,8) 13.500 
174| » a Ssi7h 21 1] 1 67 x 70 | 247] 7,6/14,$-5200 | m | — — |— |—| B 16 || B 4 lap | ce É IS TAI 124 | 179] — | 16.700 174 
| 175| » Mc Taifun 350/54/7 | 2| 2/ P | 6f% $9,51348/8 [19,5-5100 | m | — [=Z[—=|—l[ 28 [16 B| — |4p| ce S | A|| 159 | 125 | 3,6] 21.000 17 
176] » ME as Taifun 400] 54/7 3i 3 | P 6s x 59,5| 394! 8 Ra, 5-5aso | mn |— | — |=| =|| 328 116 B| — |laplc | hh |S | Al 163 | 130 | 3,8| 22.000 17% 
| | | ! | 


| Sigue a la vuelta > 
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424 CARACTERÍSTICAS 


Cuadro 5.º: CICLOMOT 


CARACTERÍSTICAS 425 


OS o MOTOPEDALES 


Z z l CENDIDO CHASIS | < 9 z 
Ê J 2 z| 9 y | juro TAQUÍS z Y H 2 E i 
El E o l | Calibre 3 dm a é |? E 3 E 

Ê y | ; $ 
f + y B Je 4 z - 3 3 
8 : Marca y Monero | Año |; | & e E 5 F g E | Peso |: É E Precio | É $ 
: : | 2 carrera a R: ? : A e 
E : EI S E d I A + $ É ê : e >; 
pp: : |E E E $ ieli |: 
SE :|8 * É Es ds : J ER e amje; a 
TE ii: IHE DEE |: e]: al 
EB RO! A DM | ÉS, mm: CV rpm: | (3) | (4) ES] | (10) (2/(39] Ar. (amphi) (rs) | + [+ 
so] F | Alcyon... aj aj Dx | 40x 38 |48 1,775500 | m | — | = Zz vi = Ike y |—|— 5 ås | — 200 or 
s02) 1 | Alpino..... 2| 11 lu (38,5 x 42 | 40 1.5-4500 m|— -— |— | — | D V| — ami e | dd TIA 7 45 | Es ê too ps 4 
$03| F | Automoto.. 2| 1| Dx | 40x 38 |48 t.8-s800 | m | — — | — | — | Z Vi— 21€] uu | [no] 32 30 | — | 5.100 so 
s04| $» » 2) r| IV | 40x 39,6 49 1,6-4600 | m | — =|=|— — yvi = 1/58] uu [TP [mol 33) 30)—| 5750 504] 
$03| NL | Berini .... Err! 2%) 1 40 x 38 | AR | 6,8] 1.7-4800 | m | — — | — | — | P VI — T|e | z 1Tl|nma 42 35| 19] — sos 
SOON BO O: TA al 21.1] 1 49 x 38 |48 | — — m|— |—|— 3 — Vi shrlcisgyiT|no] — | =— jra) — 506 
so 1 Bianchi..... Aquilotto 2| t| B 39 x 40 |48 |6 | r,7-6000 | m = |— e: | oi SE) y| — TIRT| — |Z Ina 30 so | 1,4] 4.900 o 
E » Y... .. Sparviero A AS — 49) — — m | — I=|—|—| D V| = zm el = Tia 36| 4s|1a] — sos 
509) GB | Brítax..... Scooterette 4| 11 iw 29 x 40 |48 |6,7| 1.5-4500| B | B F |r.s| 1,5] W Vi 22 a el qa | Z |— sa| — |— | 9.000 sos 
Sto] F | Cazenave......... 422 2| 1| Dx | 40x 38 | 48 | — | 1.8-5500 | m | — —|=|=[ z Vi=Qrjely Til 34 4s|— | $.300 $10 

k sii E | Clia..... s...» Gorrión 2| 11 T |s8,9x42 |40]6 | 1,8-4500 | m | — = |— |— | — Vo [m| <<] — [(Z | m || — 45 | 1.6] 7.500 su 
512| GB | Cyclemate.............]5 ES: I 36x 32 |32 [6,2] 1-4000]m | — Mc | e |) Vi — ri c| — [no | no 35 | — | —| 4800 51 
513] I | Ducati...... A SSB 4| 1| luv | 39 x 40 |48|6,7]1,4-5000 | B | B | E | uses W V| az2fam| e | dd [S| Af 36| so|r,al 6000 $13 

H 
514] E | G.A.C. Mobylete... 63) A E 44 x 42 [63 |6 |1,4-3800 | m | — I=|¡—|=[ G Vl 23,8 1[kcol yy | T|nmol| 232 | as|— 675 siy 
sisi » y 241 Y 1 39 X 41,8] 49 | 6 "1-3800 m| — =|-|—| G Vi = 1|kc| yy | T|no 32 95: | 4005 51 
s16| F | Gitane..... 2| 1| Dx | 40x 33 148 |— | 1.8-5500 | m | — =|=|—! Z V| —f 11 <] yy |[Tinoll 36 |, 40 | — | 5300 516 
517] GB | Hércules 2| 1| D | 432x355 40 6 |1,5-4500 | m | — = | — | — |] A VI — fami e [| uu | S [ml 36| 45|—| 5.400 51 
518] D | Heinckel........ aj 1) E | 38x 4118/48 | 6,5| 1,5-4 m |— |-|—-|—| 8 Y | — fame] uu [TIA] 30| — |—]| 5.400 518 
s19) | | Isociclo (Iso). sss.. a) 4 40 X 39,5] 49 | 6,5] 2,1-6500 | m | — E |— | D Vi — [mc] — [Z|A 40 soj 13) — 519 
sio] 1 Lamibretta........-. 48 WIZ) E 49 x 38 |48 | 6,5| 1,7-5000 | m | — — | — || D VI — |m] c| ww |S|A 4 ssi raj — 
s21| F |Mobylerte Motobecane) $1 aE E 39 x 41,8] 49 | 6,2 “1-3 olm|— ja —|—! G yj — 1|ke | yy TIT o 30 | — | 4.400 $21 
523) 1 | Mondialino (Mondial). , 4) 2 X 40 x 39,5] 49 | 6,5| 1,5-5000 | m | — — [= D Vi = jm] e [ dd |S |A] — So (13 532 
523| I E | Mosquito....... M. so al 2" Y 40 X 39 |49|6 |1,4-4800 | m | — — |— |— | D Vi = ZIRT| yy | S |nol — 4º | 1,3] 6.400 $23 
$24| 1 | Mosqui YI E? 38 x 44 |49 16,5 oo | m | — Ii |—|—| D Vi — fame] —= [SA E AN so pc 5 
sas| E atra 42 X 43,5] 60 | 6,5] 1,6-4000 | m | — |— |—|—| — Vi 42m e yy TIT] — so 18 — 32 
s26| F 2h %g| 1 38 x 38 |44 | 6,3] 1,2-4000 | m | — = |—|—I G Vi=Q|Irlely |Z|] 33| 40] —!| 5.200 5 
| + 

sal » 2| 1 I | 38x 44 |49]6,3)17,8-4800 | m | — [=|—|—|[ S VI $4 1]ko] uu | To mol 35 45|—| 5.480) 5 
sz i 4| 1| Dw | 39 x 40 |48]|7,5| 1,7-5600 | P | B DE | rs) bS W vj 2 amic] dd |Z| T 42 ss | 7,3] 6.700 s2 
sa9| LE zj 1 I 38 x 42 |48|6,3| 2-sovo | m |— —|i—i-—| D vj — imj e | aq | SIT] — 59| 3) — 59 | 529 
s3o| D al hor 40 X 39 |49 | 5,5| 1,4-5000 | m | — Pi |—|—| B Vi = [mc li ww | E |nol 33| 48/1,3] 4900 530 
sul E 2/1] 1 42 x 36 l49|6 |1,2-4500 | m | — I=|=|— — V|— ame | ww |S fna] 33| — | 1,3] 7.900 sa 
sa2) F | Poloma..........: LN al | 1 40 X 39,6] 49 | 6,8] 1,8-4800 | m | — =|=|=[ G vj = (| 1[c]| uu Tino] 40 | s0]— .200 53 
333| I | Parillino (Parilla).. 2 T Ahe É 38 x 44 [4916 CARGO m |— = |— |—| D Vi = Jjamjc| dd | SIA] 43 50 | 1,4 Ro 533 
534| » » ET 4| 1 I so x39 |49|7 |1, db cito P B = | — | =|) W VI — llamico| dd | SIA 45 sS [13] — 534 
sas| 1 | Pegano............ TEA E: 39 x 40 |48] 7 |1,7-5000| P | B ||! w Vi —lam|c | di E A 44 55" 1,33] — 535 
s36| F | Peugeot........ Bima 2) 1] H | 40x 39 |49]s,s| 0,B-3500 | m | — — |— |— | G;ã VI 3 | 1[RT| yy |T |è] 36] 40] 1,5| 5.000 536 
537| GB | Philips. .....oo0o.o.... 2/1] 1 |40,5x38,25849] 6 |1,5-5500 | m | — — |— |— |) — Vi=— fl aje | — |Zlnol 32) — |= {| 5.500 sa 
538) D | Rabeneick . Cyclemaster a] KT 36 x 32 |32/]6,4] 1-4500 | m | — [= | — | — P Vias | r| k| — |no]no 32 35 | 1,21 3.700 s3 
339] E (Ret nsii ab 2al t+] D 40 x so | 6 | 6,8) 1,4-2750 | m | — Ri |—|—| P Vi 34°) IAG) yy |S|nol 34 so | 18 — 539 
$40] D | Rex...... Volksmopcd 2| 1] I |40,5<38,25| 49 | 5,6 3,4-4500 | m | — ] a = | =| Pa Vi — 1 |k | wwe nono] 37| — | 1,4] 3.700 540 
SAM E Termo... cremos LL 2/1] H | 40x39 |49| — — m |— - =|-l| G Y | — [RT] yy |T [noll 30 30 | = | 5.000 S41 
ssa] » DM 2... . Cycloma E E 38 x 44 |49]6 | 15-400 | m | — — | |= | G VI] — Tr] c | uu |no|no| 33 30 | — | 4:750 5 
543] D | Triumph (TWN)...... 2| r| lo 38 x 42 |47 |6 |1,3-4400| m | — = |-=—|—|B Vi — jm] e | uu | E Ino 33 s0 113] — 543 
Era Veloolex. PAE e al 3 z 39,5 Xx 49 49 A 0,6-2400 | m | — | IR RES E x 23" | : |RD] — no no || 27 30 | 1,2] 4.500 34 

ES + Vic al 1 y 38 x ga |4 „5| 1,7-4900 | m | — — j — |= || P — limic]| — no 54 A LE 4 
546] D | Zándupp... Combinette 3 || A Tg 39 x 41,8] 49 | 6,5] 1,5-4200 | m | — — | — | B V| — lm|ec|lwm |S/A 33 so | 1,5 546 
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DATOS PRÁCTICOS 427 


D a! TOS P RACTICOS Reducción de pulgadas y fracciones (en dieciséis avos») a milímetros. 


Medidas inglesas y métricas 


1 milla = 1,760 yardas = 5.280 pies = 1.609 m. (La milla marina vale 1.853 
metros. La milla-hora es un nudo.) 
yarda = 3 pies = 91 cm, 
pic = 12 pulgadas (12º) = 30,5 em. 
metro = 1,09 vard:s. 
kilómetro = 0,62 de milla. 
pulgada (1) = 25,4 mm. - 


centímetro “o de pulgada = 0,4 de pulgada. 


m om má mi ia 


*1 milimetro a de pulgada = 0,04”. (En inglés se escribe .04"). 


Reducción de fracciones de pulgada (en sesenta y cuatro («avos») a milímetros. 


o adin 1 pie cuadrado = 0,093 m.* 


s 1 pulgada cuadrada = 6,45 cm 
Hu 13,11 a 19,47 I pulgada cúbica = 16,4 cm 
q Naa dim e | Equivalencia de pulgadas cúbicas (cu. ins.) a centímetros cúbicos (ce. 
UPA 13,91 se 20,27 quivalencia de pulgadas as (cu. ins.) a cen 5 : 
1 = 
ha > has area cu. ins.| ce cc. cu. ins. cc, cu. ins. ce. cu. ins, ec. 
Elos 14.70 mla 21,06 E TR = POE A (SSD T E 
Sia 15,08 laz 21,43 8,8 
rip 65,5 «| 121,3] 12.....| 196,6] 1955...) 319,5] 28..... 458, 
iss pi “Hea 21:90 ae 68,8 7.6,» 124,5 12,2...| 200 | 20..... 327,7 À 467 
la aiat Ae | [RA t| 721] 758...) 12758] 1255...) 204,9] 20,5..:| 3359 4752 
46... 7541 8....| IBI] 13..... 213 21.....| 344,1 4834 
se 16:29 sle 23,06 dB. ..1 78,7] 832.0.) 1344] 13,5...) 221,2] 21,5...) 352,3 491,6 
o 16,67 [as 23,02 Sexo] 81,9) 8,4...) 137,7) 14... ..| 229,4] 22.....| 360,5 500 
ais O de 28:45 52....]| 85,2) 8,6...| 1409| 14,5...| 237,6) 22,5.-.| 368,7 508 
| hs 17,4 he 23,81 Zhe] 8851885.) 14453] 155 xs 245,3) 23...) 376,9 524,4 
Bj 17.88 | “y Saba] 9158] 9--..| 14755] 15,26..] 250 | 23,5... .| 385,1 5408 
ye ado DIA as 58... 95 | 9rs.| 150 | 155-..| 254 | 24.....] 3933 5572 
ya dd pera te 6...) 98,3] 9,2...| 15058] 16.....| 262,2] 24,4...| 400 57355 
Vu 18,68 jm 25,04 6,X....| 100 | 94:..| 154 | 16,5...| 270,4] 2455... :| 401,5 589,9 
la 19,05 : 25,40 6,2....] 101,6] 9:6...| 157,3] 17.....| 278,6] 25.....| 409,7 boo 
6d... rg 98» 160 e .| 286,8 Ed A OA pss 
A À a A 6,6....] 108,2] 10...| 163,9] 18:...:] 295 f 26.....] 426,1 22; 
| Reducción de milésimas de pulgada a décimas de milímetro. 68.. “| 1114] 10,5. 172,1 18,3...| 300 | 26,5...| 434,3 639,1 
0.001” = 0,25 dmm, Oro” = 2,5 dmm. 218 = 4,6 dmm. Danos» 114,7 | 11...| 180.3] 18,5...| 303,2) 27.....| 442,4 655,5 
002! = 0,5 dmm. on” = 2,8 d 019” = 4,8 dmm. seee] 311,4 .» 
003” = 0,75 dmm. 012 = 3 dmm. 020" = 5,1 dmm, 
004 = dmm. 013 = 3,3 dmm. 021” = 8,3 dmm. = 2 E 
005 = 1,3. dmm. 014” = 35 dmm. .022” = só dmm, pi litro é Leop a w E pulgadas cúbicas. - 
006? dm tr dmm. r = 8 dmm It pie cúbico 0,0 j À 
ses ESS E DT 3,8 > A > | r galón (Imperio inglés) = 4 quarts (cuartilics) = 8 pintas = 4,54 litros. 
907" ='1,8 dmm. 016” = 41 dmm. 024 = 6,1 dmm, Y quart = 1,135 Hitos 
008"! =2 dmm. 017” = 4,3 dmm. 025“ = 6,3 dmm, à 
009” = 2,3 dmm. : 
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428 DATOS PRÁCTICOS 


- 1 galón (Estados Unidos) = 4 quarts = 8 pintas = 3,78 litros. 
1 quart = 0,945 litros. 
1 galón americano = 0,832 galón inglés. 
1 libra = 16 onzas = 454 gramos. 1 onza = 28,3 gr. 
1 kilogramo = 2,2 libras. 
1 quintal inglés (112 libras), centweight, cet. = 50,8 kg. 1 tonelada inglesa 
(ong. ton) = (20 cwt. de 4 arrobas de 28 libras) = 2.240 libras = 1.016 kg. 
I quintal americano (100 libras), hundredweight = 45.4 kg. 1 tonelada ame- 
ricana = (short ton) = 2.000 libras = 907,2 kg. 
1 kg. por cm.* (1 kg. de presión por cada centímetro cuadrado de superfi- 
cie = 14,2 libras por pulgada cuadrada (14,2 psi). 
1 kg. por cm.” = 10 metros de altura de agua = 1 atmósfera. 
libra por pulgada cuadrada (psi) = 0,07 kg. por cm.* 
atmósfera = 1 kg. por cm.* (aproximadamente = 14,2 psi). 
CV 6 HP (caballo de potencia) = 75 kilográmetros por segundo = 543 
pies-libras por segundo. 


1 
1 
1 


1 pie-libra (1b-ft) = 0,138 kilográmetros (kgm.): 


y TAS DE 5 jes-li a 
id q ER D 1 kilográmetro (kgm.) = 7,2 pies-libras(1f. o lb-ft) 
o F. = — 18º Cc 
o” centígrados (C.) de tem- Ma a e ee E 
peratura = 32 grados 140º Ei AC: 
Fahrenheit. . enn rosa. 160" F. ans y? C. 
100% Las S T om. 186º F, = (é C 
200º F. = 93°C 


Para «convertir grados centigrados en Fahrenheit: 
Fº = 9/5 (C° + 32). - 

Para convertir grados Fahrenheit en centígrados: 
C? = 5/9 (Fº — 32). 


— El gasto de gasolina se mide en Inglaterra en 
«tantas millas de recorrido por galón de gasolina 
consumido»: 


I km, por litro = 2,824 millas por galón (m. p. £.). 

1 milla por galón = 0,355 km. por litro. 

Se pasa del consumo de m millas por galón al de | 
litros por 100 km. de recorrido mediante esta fórmula: 


l (litros por 100 km.) = = (Inglaterra). 


(litros por roo km) = a (Estados Unidos). 


— En Sudamérica se mide en kilómetros reco- 
rridos por cada litro, En el Cuadro adjunto se da la 
equivalencia. 
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DATOS PRÁCTICOS 429 


Equivalencia de millas por hora a kilómetros por hora. 
10 millas p. h. = 16 kilómetros p. lh. [| 6o millas p. h. = 96 kilómetros p. h. 
70 = 


20 — = 32 — — = 112 
30 — = 48 — $0 — = 129 — 
49º — = 64 T> 90 > = 145 — 
so — = $0 -— 100 — = 160 — 
El kilômetro recorrido en . 
6 min. 00 seg. representa una velocidad de 10 km/h. 6 2,8 mts. por seg. 
A |; OH eis = me = 20 = 55 > 
2 — 30 — — — — de 24 — 67 — 
2 — — — — de 30 — 8,3 = 
I — 40 — =- — — de 36 — 10, — 
t — 30 — = — — de 40 — 11 — 
i — 20 — — — — de 45 = 12,5 — 
I — 12 — — — =- de so — 14 — 
A = 7a pá de ss — 15 =. 
I — — — — - de = 16,6 — 
55 — o = — de 65 — 18 - 
$1 — — — = de 70 — 194 — 
48 — SS — — de 75 — 20,8 — 
4 = — = = de — 22 — 
AS == ex = de HS 23,3 Ay 
ana e E 7) eR + ag Biy 
ANEA d n a He ta MA mê 
38 — — — — de 96 — 26,6 — 
36 — — — — de 100 — 28 = 
35 — — — — de 103 — 28,6 — 
34 — — — — de 106 — 29,4 = 
q Mr es <a == de 109 — 30,3 e 
32 — — — — de 112 — 31,1 — 
3º — = — — de 116 — 32,2 — 
30 — = — = de 120 — 334 e 
39 = E AA DA no e 
28 — = = = detalp= 357 - — 
A ts A ¿A ST = 
26 — — — — de 138 — 384 — 
25 — — — o de 144 — 40 — 
24 — — — — de 150 — 41,5 — 


El km. p. h. es designado algunas veces con el nombre de benz (unidad prác- 
tica de velocidad). 


La velocidad del sonido es de 340 m. p. s—Se pasa de km. p. h. a m. p. s. 
dividiendo la cifra por 3,6; y dem. p. s. se pasa a Km. p. h. multiplicando por 3,6, 
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DATOS PRÁCTICOS 
Tabla de pendientes. 

Una pendiente de ren 4 es del 25 % y equivale a un ángulo con la htal, de 141), ' 
— deren sesdelzo%  — aS — derr!’ 
— deren sesdel 17% — — — 91,0 
= deren 7esdel 14 % E — — des 
— deren Sesdelizh% — — — def 
— deten 9es del 11% — — —  de6!p 
e de 1 en 10 es del 10 % — = — dsr 
-= derentresdel 9% — — — de sº E 
— derenizesdel 8%, — — — de4%45' 
— deren1i3esdel 775% — SS —  dey?/2 
deren1gesdel 7%  — == — des 

EA Pesos comparados de diferentes materias (densidades) 

i Sólidos y líquidos (Agua = 1) 

6 Pied . concen 
e o ora Ilo O 
8.8 Encinaseca..... 0,7at Gasolina, .,.... 0/68 a O, 
8.9 — verde... 0,94 Ka Benzol sss sess 0,86 n 0, 
7a Haya seca ..... 0,720. Aceite mineral 
7 - pia verde... 0.948 1, lubricante.... 0,90 80,93 
i NO SEÇO,., 1... 0,4 20,7 Petróleo Jam- 
as Pies prado 95 z GE á DAMA acc 0,79 2 0,82 
195 ido. se 7 sas 1 PA 0,83 a 0,87 
9, 1 o. $ i = 
náo ir ag 
z ceite q à 
1,7 =—« dè oliva. PA io le Le eta 
= 068 Acido: sulfúrico Gas del alum- 
19,1 (según cun- brado. see. 04 
7 centración)... 1,22.1,9 Hidrógeno... ... 0,07 
1,482 ua de mär... , 1,03 Nitrógeno...... 0,97 
181 2,6 Ghicctind....-.. 1,20 Oxigeno. sss seas 1,1 
25% Potasa (según Helio... cases , 0,14 


Determinación de la cilindrada de un motor 
La cilindrada se obtiene, en centímetros cúbicos, por medio de la fórmula: 
0785 x Dx Rx N 
enla que D es el calibre en cmi; R la carrera en cm. y N el número de cilind 
Como el litro tiene 1.000 CC., se la cilindr nisi rpg 
Daio hordas pos 60: , Se expresa la cilindrada en litros dividiendo el 
DATOS REGLAMENTARIOS 


Las fórmulas oficiales todavía vigentes en España (al im i 
primirse este libro 
ra determinar la potencia fiscal de un motor de automóvil son las po La 
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DATOS PRÁCTICOS 


Para motores de cuatro tiempos: 
HP (fiscales) = 0,08 (0,785 D? R) */N 


Para motores de dos tiempos: 
HP (fiscales) = 0,11 (0,785 D* R) “SN, 


en las que D es el calibre y R la carrera, expresados en centímetros; y N el número 
de cilindros. Estas fórmulas, además de exigir el empleo de los logaritmos por 
contener un exponente decimal, conducen a resultados contradictorios cón la 
realidad: 

1.2 Porque para la misma Cilindrada impone más potencia fiscal cuanto 
mayor sea el número de cilindros en que aquella se reparte, y así resulta que un 
Rolls-Royce con 4.256 cc. y 122 CV efectivos resulta con 24 HP fiscales, mien- 
tras un Ford V8 de la misma época, con 3.923 cc. y sólo 100 CV reales tiene 
26 HP. Esta doble anomalía se debe simplemente a que el popular Ford tiene ocho 
cilindros y el lujoso Rolls, seis. 

2º La diferencia de cocficientes (0,08 para los 4 tiempos, y 0,11 para los 
de dos) implica que, para la misma cilindrada, resulte la potencia fiscal de los 
modestos «dos tiempos» 1,375 veces mayor que en los de cuatro, siempre más 
lujosos por más caros; resultado en contradicción con la realidad. Ejemplos: las 
Jawa y DKW dos cilindros dos tiempos de 350 cc. con potencias efectivas de 16 
y 18 CV, respectivamente, resultan con 4 HP fiscales, igual que las bicilindricas 
de 4 tiempos BSA (500 cc. y 32 CV), BMW (600 cc. y 35 CV), etc, En cambio, 
a la Douglas de 350 ce. de dos cilindros a cuatro tiempos, con 17 CV, le correspon- 
A E ocn NEO SA g Agos soo es, que da 44 CV 

ectivos, 

En motores de pequeña cilindrada no se aprecia esta anomalía porque la 
tributación mínima es por 3 HP, de modo que las modernas Lambretta y Vespa 
de 150 ce. tributarán lo mismo por sus 6.a 8 CV efectivos que la Norton M-40, 
máquina de lujo, de 350 cc. un cilindro a cuatro tiempos que da 44 CV. 

La causa estriba en la vetustez de esa fórmula, de origen italiano, que en su 
tiempo pudo responder a un criterio posteriormente desmentido por la reali- 
dad: ni en automóviles los motores de más cilindros son siempre de más lujo. ni 
en motocicletas los de dos tiempos dan más potencia que los de cuatro, Por el 
contrario, la situación aún es peor al tener en cuenta que, además, el consumo de 
los dos tiempos és proporcionalmente mayor que en los de cuatro, por lo que resul- 
tan recargados en los impuestos que gravan la gasolina, 

— Las motocicletas de dos tiempos con doble cilindro y cámara de explo- 
sión común (tipos Puch, Iso, etc.) se consideran de un cilindro con diámetro 
igual al de cada uno y como carrera la suma de las de ambos pistones. Por ejem- 
plo: 2 x38 x 556s: D = 3,8 cm., y R = 5,5 + 5:5 = 11 cm. De esta forma 
resultan tener la misma potencia que sus equivalentes corrientes de la misma 
cilindrada, 

— En los Cuadros de Caracteristicas no se menciona la potencia fiscal de 
cada modelo reseñado porque parece más útil indicarla, con carácter general y 
en función de la cilindrada, en el siguiente resumen (1): 


9 La letra que figura a la derecha de los tcaballos fiscales» se refiere al importe 
de la Párente Nacional que más adelante se indica. 
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432 DATOS PRÁCTICOS DATOS PRÁCTICOS 433 
$ ] — La tributación al año por Patente Nacional, desde 1.º de enero de 1957, es 
Motores de cuatro tiempos: la sig ; 
De un cilindro: Moto en solo Con asiento adi- 
— E cional o acop! 
Menos da 68 CC............. Hasta 1 HP E , 
De 68a 212CC..........- de 1hasta 1,99 E Ae Tasia: Sigo RED Ea PESO 5a 
De 2138 419CC.......-.* de 2 hasta 2,99 E > So PEO So pta as pta 
De 4208 678 Cloro. ....-.-> de 3 hasta ago HE $ o 3 1 fo 5 159 » 
De 679 a 984 Cc... cs. +. de 4hasta 4,99 Daz egg der o à as » 
à » 2599 HE TANDO Ss 140 4 Ss » 
7 D 199 meme ae 160 » 200 y 
al HP 5 e eai “oo RR 09 225 » 
De 43a 134 cc de 1hasta 1,99 o O “209 el I pa o 
De 1358 264 Cl........... de 2 hasta 299 HP ) A 
De 2652 427 O... ........ de 3 hasta 3.99 HP 
De 4284 620 Cleo... .....- de 4 hasta 499 HP B | 
A ANA de shastae 599 HP C (1) Importe mínimo, 3 HP,, bien entendido (norma 2.º de la Orden de Hacienda 
Ra E a is pio HP B pa Font, e dt, no 15» papa 235) git en ningún caso se tendrán en 
(i raccio e caballo, Por esto, el mini H 1905 
o! SRS iba EU en los demas casos, puesto que se prescinde de ia parto deal basta 3:99; Y 448 
De cuatro cilindros: 
De 6842 BSEC... de 7 basta 799 HP E 
De NOS PPARA de Shasta 8,99 HP £ 
De 1041 4 1240 0C,........-- de ọ hasta 9,99 HP G 
De 1241 2 1450 00........... de zo hasta 10,99 HP. H 
| Motores de dos tiempos: 
De un cilindro: 
Menos de 40 CC...-..-....+..* Hasta 1 HP 
De poi AR AE EN de Thasta 1,99 HP | A 
De IZ6a 247 Crer de 2 hasta 299 HP ) 
De 248a 399 Cti sissies de 3 hasta 3,99 HP 
De 4002 579 0... .. 000. de 4 hasta 499 HP B À 
o 
De dos cilindros 
Dr cinto bia aco de hasta 1,99 HP 
De Sa ds de 2 hasta 2,99 HP ? A 
De 1568 251 CC... etn de 3 hasta 3,99 HP 2 
De 2528 364 CO... rero de 4 hasta 4,99 6 
De 3652 494 Cloncoo o... de 5 hasta 5,99 HP D 
De 495a 638 cc de 6 hasta 6,99 HP 


MOTOCICLETAS 
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Caídas, 350. 
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Calibres, 131, 139, 146, 151. 
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Cárter seco, 54, 113. 
Ciclo de cuatro tiempos, 19, 21. 
Ciclo de dos tiempos, 67. 
Ciclo de dos o cuatro tiempos, 19, 88, 128, 324. 


Ciclo práctico, 22, 

Ciclomutos, 320,395. 
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Conductores eléctricos, 15%. 
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Contrapesos, 21, 29, 54, 88. 
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Cotas de reglnje, 23, 39, 64, 65. 
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Questas, 352, 358, 
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Cuidados periódicos, 341, 378: 
Culata, 40, 41, 42, 66, 94: 
Culata en L, 34. 

Cupa; 269, 


Curvas, 348, 356. 
Cushman, 247. 


Chavon, 31,31. 

Champion, 175. 

Chispus (en las bujíus), 92, 156, 158, 384. 
Chispas inútiles, 201. 


Datos estadísticos (del motor), 91: 
Dedo, 184, 19X, 224. 

Deflector, 8: 

Delco, 177, 180, 184, 193: 

Delga, 163. 

Dell'Orto, 130, 147- 

Deporte, 38% 


¡Depósito de aceite, 13,45, 119, 127: 


Descentrado de ruedas, 318, 373. 

Descompresor, 35, 90, 98, 385. 

Desgaste del cilindro, 48, 49, 92, 93 99 
103, 104, 122. 

Detonnción, 25, 36, 43; 97, 128, 380, 336. 

Diferencial, 363. 

Dinamo, 163, 375. 

Dinumo de tres escobillas, 164. 

Dinamo-magueto, 181, 198. 

Dínamo sin batería, 211, 

Dirección, 13, 279, 375, 391- 

Discos (de embrague), 232. 

Disruptura, 130, 185, 224. 

Distribución, 31, 64. 

Distribuidor, 52, 183, 224. 

Disyuntor, 168, 221, 

DIK: Wo 70; 74: 77% 125, 239, 312. 

D. K. W.-Hobby, 247, 249. 

Douglas, 28, 270, 278. 

Ducati, 89, 323. 


Eines, 278. 

Eje-rey, 37, 52. 

Elccción de mato, 357, 

Electróimán, 161, 181. * 

Blectrolito, 166, 222, 

Elementos del motor, 40, 83. 

Embalo, 17, 45, 47, 57, 84, 381, 386. 
UC, EX, 226, 373. 
gue centrifugo, 247. 

Embrague en baño de aceito, 234- 

Embrague en seco, 268, 

Empujador, 32, 35. 

i O, 6, 156, 175, 180, 183, 223. 
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Escape, 10, 21, 128, 381, 391, 

Escobilla de masa, 192, 196, 
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Estrangulador, 138, 148, 152, 154. 
Eter, 380. 
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Excitador, 331, 141, 148, 151. 
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Freno hidráulico, 361. 
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Guías, 35E 
Galope, 153. 
Gulvanómetro, 160, j 
Gasolina, 137. 
Gasolina plomo, 124, 134. 177, 179: 
Gilera, 30. 
Gillet-Herstal, 76. 
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Grado térmico (bujías), 179. 

Grafito, TIO, 117, 230, 244, 209, 377. 
Grasa, 339: 

Gripado, 107. 

Guia (de válvulas), 31, 212. 

Guren. 130. 

Guzzi, 20,76, 278, 323. 
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Holgura en el freno, 293, 
Holguras, 381. ; 
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Inclinación de le moto, 348 
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Indicador del cambio, 240. 
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Inducción, 160, 
Inducido, 163. 
Inductores, 163. 
Instalación  elictrica, 171, 213. 
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Intermediario, 236. 
Interruptor, 1<8. 
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Ina, 80, 87. 
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